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RESUMEN 
El objetivo de esta in ves t iga ción es el de re alizar un an á lisis 
comparati v o del Puerto Marítimo de Santa Mar ta , D .T .C . H . antes 
y después de la apertura económica para el período 19 87 - 19 91 
con el fin de evaluar el efecto de las acciones reali z adas mediante 
la pre sentación de indicadores y datos e s tadísticos . Se realiza un 
estudio descriptivo de los datos desde 1987 a 199 9 y se anali z an 
los resultados obtenidos. 
Para la elaboración de este trabajo, la información recopilada de 
fuente secundaria (revistas emitidas por las entidades 
relacionadas con esta actividad , libros de economía) , representa 
el 70% del total de la información recolectada y el otro 30 % 
proviene de fuente primaria como la obtenida de funcionarios de 
la sociedad Portuaria Regional de Santa Marta, de la 
Superintendencia General de Puertos y de Ex-empleados de 
Colpuertos, la cual fue tomada una sola vez . 
l. L\'TRODUCCION 
Desde la época de la conquista y la colonia , el Puerto de Santa 
Marta , fue el principal puerto para el comercio exterior (1525); 
' su cercanía con Europa le permitió un lidera zgo de más de 350 
años, el que fue deca ye ndo co n la salida de Cartagena en 1533 , y 
luego Sabanilla al río Magdalena, el cual 1n1c1a sus operaciones 
en 1582 1. En 1835 la nación construyó un muelle con sus 
respectivas bodegas , obteniendo unos resultados tan favorable s 
que el puerto resultó insuficiente para el maneJo de las 
importaciones, ante la incapacidad de este para atender las 
( 
importaciones la municipalidad construyo otro muelle . 
Con el propósito de seguir manteniendo ese liderazgo y continuar 
creciendo en sus operaciones de comercio exterior , el puerto de 
Santa Marta ha pasado por diferentes administraciones encargadas 
de su maneJo. Desde la Sociedad Mier-joy hasta 1887 , pasando 
por el empresa Inglesa "The Railway Santa Marta Company 
1 GÓMEZ R, Sor Beatriz. Terminal Marítimo de Santa Marta. En: Puertos de Colombia, Oficina de 
información y prensa, 6 1986 p. 79 
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Ltda". 1932, l uego la empresa Puertos de Colombia en 1959, 
hasta la actualidad con la Sociedad P ort u aria _B.egio nal Santa 
Marta , creada en 1991. 
E l puerto tien e condiciones exce pcion ales en relación con lo s 
otros . puertos colombianos s obre el Atlántico : facilidades de 
acceso, ferrocarril y carreteras; es terminal del Ferrocarril del 
Atlántico y t e rmin al de la troncal de Oriente, posee 
profundidades adecuadas e n la zona de fondeo y en lo s muelle s, 
lo que le permite recibir buque s de gran calado sin limit ac ione s. 
Tiene una seguridad natural , evitando los problemas de los 
vientos y de las corrientes marinas , facilitándole maniobrar a los 
buques sin riesgo de encallamiento, ni choques, etc. Por todas 
estas condiciones, el puerto de Santa Marta se ubica como uno de 
los más im p ortantes del país , presentando la característica de 
puerto exportador e importador de s de su creación . 
Por lo anterior , el proyecto se reali z ará con el propósito de 
elaborar un Análisi s de Terminal Marítimo antes y después de la 
apertura económica (1987- 1999) , para determinar la eficiencia en 
su administración. 
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1.1 PLANTEA~IIENTO DEL PROBLE,IA 
E l de sa rrollo econom1co de un país mediant e la inserción en el 
comercio exterior , impacta sobre la s est ructuras de lo s 
terminales marítimos , debido a que debe atender la creciente 
actividad portuaria mediante suficientes y adecuados muel les, 
bodegas, patios y equipos para el maneJo del creciente y 
voluminoso tráfico de cargas y de naves . Para llevar a cabo esto 
se deben introducir instrumentos destinados a meJorar la 
administración y operac,on de los puert os, mediante la utilización 
racional y eficiente d e sus instalaciones y equipos , lo cual ha de 
contr ibuir sustancialmente para un meJor beneficio económico 
tanto para la organización, lo usuarios como para el país,. 
Santa Marta cuenta con un puerto marítimo que de acuerdo con 
sus condiciones naturale s ofrece ve ntajas comparativas con 
relación a los demás puertos del país . Pres enta un ma yo r calado , 
sin mareas y buena v isibilidad. Temperatura seca que lo 
acreditan como el principal puerto exportador de Colombia . 
29 
En este trabajo se pretende diferenciar el manejo que se le ha 
dado a l puerto en la época de la empresa Puertos de Colombia y , 
posteriormente en la de la Sociedad Portuaria de Santa Marta. 
1.2 ESTADO DE DESARROLLO O ANTECEDENTES 
El desarrollo del país impactó sobre las viejas estructuras de los 
terminales marítimos. Para atender la creciente actividad 
portuaria y los requisitos de muelle , bodegas , patios y equipos 
para manejar el creciente y voluminoso tráfico de carga y naves , 
fue necesario por Ley 154 de 1959, crear la empresa Puertos de 
Colombia . El objetivo principal fue crear un organismo autónomo 
y eficaz con su fic ien te so 1 venc ia ___ y 1 iq u ide~ para manejar los 
puertos . 
La empresa fue constituida como un establecimiento público 
adscrita al Ministerio de Obras Públicas con autonomía 
administrativa , patrimonio independiente y personería jurídica. 
La empresa se consolidó como una unidad empresarial a través de 
., políticas uniformes para todos los puertos en cuanto a 
procedimientos de trabajo, administración de personal y 
·"' 
. 
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progr a mac1on financiera . En esta fase se inic ió el primer 
prog ra ma racional de in ve r sió n en obra s y equipos para todos los 
puertos , manteniéndose Un adecuado equilibrio de la actividad 
portua ria . 
Pero no sucedió igual en los aspectos administrativos. Era 
nece sa rio fucentralizar el manejo del personal y dar autonomía 
al sistema oper . tivo con miras a estimular una sa na competencia 
entre los puertos . Por otro lado , se habí a omitido dotar a la 
empresa d e instrumentos legale s y administrativos. Esto 
implicó , habiéndo se fij a do en sus objetivos acti v idades d e 
carácter comercial de tipo privado . 
A pesar de todas esas dificultades se logró el propósito principal 
de su creación , como era el de acelerar el ritmo de actividades de 
los puertos . 
Hoy en día, el Puerto de Santa Marta , cobra vital importancia 
para el desarrollo adecuado de la política de comercio exterior 
colombiana ubicándose como el principal puerto exportador de la 
costa Atl á ntica enmarcado en el maneJo ágil y eficiente de los 
puertos marítimos , gracias a que el gobierno nacional realizó un 
31 
pormenorizado análisis de la situación Portuaria Colombiana a 
comienzos de lo s años 90 , con el fin de adecuar todos los 
elementos que se in vo lucrarían en el pro yec to de Apertura 
Económica que había decidido desarrollar. Ante un resultado 
muy poco favorable del diagnóstico de la situación, se decidió 
bajo el gobierno del presidente Cesar Gaviria y apo y ado por una 
nueva Constitución Política , promulgar la Ley 01 de 1991, .........-
mediante la cual se ordenó la liquidación de la empresa Puertos 
de Colombia (entidad estatal que tenía a su cargo la 
administración y operac1on del puerto) , contemplando los 
mecanismos y entidades que entrarían a desarrollar la actividad 
portuaria , y estableciendo que la administración de los puertos 
marítimos sería desarrollada por entes que la misma ley 
estableció o denominó Sociedades Portuarias Regionales , 
constituidas por capital privado, público o mixto. Todo esto con 
el fin de general un desarrollo adecuado de la política de 
comercio exterior. 
Fue así , como la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta, 
empresa de carácter mixto con participación mayorista del sector 
privado, fue constituida ingresando en la era de las privatización . 
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Existen pocos antecedentes en el Terminal Marítimo de Santa 
Marta sobre el problema planteado. Existen in vestigaciones en 
cuanto a competiti vi dad , la cual es difícil de obtener esa 
información . 
Un estudio exacto que analice la eficiencia de puerto Marítimo 
de Santa Marta , por medio de comparación entre Puertos de 
Colombia (entidad estatal) , y Sociedad Portuaria de Santa Marta 
(entidad privada) , que permita determinar con exactitud la 
repercusión de esos procesos en la economía nacional , no lo ha y. 
Los estudios realizados ha s ta la fecha no muestran concretamente 
información detallada sino superficialmente , en las que no s e 
establecen las variables más relevantes dentro del proceso . 
En la investigación hecha por Yadira Estrada y Cenira Torres 
para optar al título de economistas agrícolas (1982), hacen 
referencia a la Incidencia socioeconómica del Terminal Marítimo 
en la ciudad de Santa Marta , cuyo objetivo fundamental era medir 
la incidencia socioeconómica de la actividad portuaria sobre la 
ciudad y como contribuye al desarrollo de la misma (para la 
fecha). Por otro lado el estudio realizado por Gadiel Novoa y 
Tilson Ortega, contiene un análisis del comportamiento de la 
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actividad portuaria del termi nal marítimo de Santa Marta en el 
período (1993 - 1998) cuyo objetivo era el de determinar la 
incidencia de la actividad portuaria en la balanza comercial de 
Colombia. Por lo tanto , los estudios realizados no tratan sobre el 
problema planteado y no se centran en la serie histórica ( 1997 -
1999). 
1.3 MARCO TEÓRICO 
Con la gran depresión que empezó a medi ados de 1929 , se generó 
una catástrofe de dimensiones sin precedentes para el mundo. A 
medida que se extendían unos países, en otros la producción 
bajaba, el desempleo aumentaba y el hambre y la m1sena se 
generalizaba en todas partes . 
Estas cns1s sacudió los cimientos de la economía y las ideas de 
modelo económico prevaleciente, basado en el impulso de interés 
personal y de un orden natural del universo (Laissez faire) . 
Debido a esto, surgen nuevos teóricos cuestionando las ideas 
anteriores y promulgando nuevas teoría s que conllevan a la 
creación de un nuevo modelo económico , como es el caso de Jhon 
.M . Keynes , que en 1936, publica la Teoría General del Empleo, 
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el interés v el Dinero , en la que cuestionaba la incapacidad 
estabilizadora de los ni ve les de producción de las fuerzas 
económicas dejadas en libertad y promulgó por la intervención 
estatal reguladora , en la que el Estado tenía que desempeñar un 
papel más acti vo y estimulando la práctica de una Economía 
Capitalista . 
Luego de la II guerra mundial de la cual salió triunfante Estados 
Unidos junto con la Unión Soviética se 1n1c1a una fase de 
recup eración en los países devastados por la guerra. Mediante la 
adopción de los acuerdos de Bretton Woods en julio de 1944 , que 
instaurarían un nuevo orden económico mundial consistente en un 
nuevo sistema monetario internacional , la creación de una 
institución de control monetario y financiero como lo era el FMI 
y una institución financiera bancaria con el fin de fomentar el 
desarrollo de los países devastados por la guerra. En este marco 
de actuación y tras la ruptura de la alianza con la URSS, los EE 
estuvieron en condiciones de encabezar política y militarmente al 
bloque capitalista y por el otro lado la URSS encabezando el 
bloque socialista. 
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Hacia 19 7 0 , se interrumpi ó el sólido auge de la evo lución 
capitalista luego de la Segunda Guerra Mundial y aflo raron 
fenómenos desquiciadore s y perturbadore s tale s como la crisis de 
p e tról eo y el desorden monetario intern ac io n al con cuantiosos 
excesos de liq uidez (en particular lo s eurodólares) , y luego como 
consecuencia d esgraciada , la cr1s1s d e la deuda impagable por 
parte d e lo s paíse s peri féricos (a ños 80's) . Ante tales desafíos , se 
a bandonó la certidumbre Ke y nesiana y se echó m a no de la idea de 
Adám Smith y que ahora se di sfrazan bajo el mote de 
"N eoliberalismo" . 
En Colombia, al igual que los países Latinoamericanos que so n 
periferia de los países industrializados , la política económica 
implementada por los gobiernos se viene nutriendo estrictamente 
de los idearios antes señalados (clásicos , keynesianismo, 
neoliberalismo , etc.) , encaminándose en el desarrollo de los 
aparatos productivos y el papel de Estado en la actividad 
económica. 
El apego a los idearios de estos modelos en Colombia se pueden 
observar directamente en l a tran sfo rm ac ión y desarrollo de los 
puertos marítimos , como es el caso, de la creación d e la empresa 
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Puertos de Colombia en 1959 bajo la política económica de 
intervención estatal acorde lo s lineamiento s del modelo 
Ke y nesiano, con el objeti vo de ser una empresa de organización 
centralista , eficaz con solvencia y liquidez para manejar los 
puertos , tratando de atender la creciente actividad portuaria y el 
voluminoso tráfico de cargas y na ves; hasta llegar a 1990 con 
una política de modernización del estado e int e rnacionalización 
de la economía pue sta en marcha por la administración del 
presidente Cesar Gaviria Trujillo mediante el modelo de 
..Apertura y Privatización con el fin de insertar la economía en el 
entorno mundial económico. 
Es así , como se promulga la Ley O 1 de 1991 mediante la cual se 
ordena la liquidación de la empresa Puertos de Colombia (entidad 
estatal) , para darle paso a la denominadas Sociedades Portuarias 
Regionales(entidad privada o de capital mixto) , que entrarían a 
administrar los puertos marítimos , buscando meJorar la 
competitividad a través de un manejo eficiente para hacer frente a 
los retos de la nueva concepción económica (Apertura 
Económica). 
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En este proceso del manejo eficiente del puerto Marítimo de 
Santa Marta, intervienen un conjunto de va riables que serán 
definidas en el transcurso de la investigación, como lo son: 
serv 1c1os portuarios , tecnología , tarifas , exportaciones e 
importaciones, costos portuarios , sociedad portuaria 
competitividad, eficiencias, entre otras . 
1.3.1 MARCO CONCEPTUAL 
Servicios portuarios. Es todo lo relacionado a las actividades 
que se presta en los terminales marítimo encaminada al comercio 
exterior. 
Tecnología. Conjunto de procedimientos y técnicas relacionado 
con el trabajo, capital y capacidad gerencial. 
Tarifas. Es el conjunto de precios que se cobran por la 
utilización de las instalaciones y/o equipos de los terminales 
marítimos . 
Exportaciones. Operación que supone la salida de mercancía 
fuera de un territorio aduanero y que produce como contrapartida 
una entrada de divisas. 
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Importaciones. Introducción de mercancía de procedencia 
extranjera al territorio nacional , previo pago de los derechos 
aduanero, y del pago del importe de divisas extranjeras o en 
divisas nacionales transferibles 
Col puertos. Empresa estatal que tenía a su cargo la 
administración y operación del puerto (creada en 1959 por la ley 
154 ) . 
Sociedad Portuaria Regional. Empresa de carácter privado, la 
cual tiene a su cargo la administración y operación del terminal 
marítimo (creada por la ley 1 ª de 1991 ). 
Muelle: Construcción hecha a la orilla del mar o de un río 
navegable , para facilitar el atraco o arribo de naves. 
Operador portuario: Empresas de carácter privado encargadas 
del cargue y descargue de las naves o buques . 
Silo: Construcción de forma cilíndrica para el almacenaje de 
cereales . 
/ 
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1.4. JUSTIFICACIÓN 
La elaboración de esta investigac i ón se justifica, porque nos 
permite ampliar la v1s1on de la problemática sobre la 
privatización de las empresas estatales llevadas a cabo a partir de 
1991 con la implementación de la política de Apertura 
Económica, para este caso, la privatización portuaria que busca 
mejorar la competitividad de los puertos. 
En la actualidad existen en la Universidad del Magdalena 
investigaciones sobre el Puerto de Santa Marta . Tales como las 
de : ESTRADA CUAO , Yadira y TORRES, Cenira . Tesis de 
Grado : Incidencia Socioeconómica del Terminal Marítimo de 
Santa Marta sobre la ciudad 1982 Y la de NOVOA CONTRERAS, 
Gadiel y ORTEGA, Ti !son. Tesis de Grado: Comportamiento 
Económico de la Actividad Portuaria del Terminal Marítimo de 
Santa Marta ( 1993 - 1998) 
Es de primordial importancia llevar a cabo este proyecto, porque 
es un aporte a futuras investigaciones académicas tanto para la 
Universidad del Magdalena como en especial para la facultad de 
Ciencias Económicas, programa de Economía con énfasis en 
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Economía Internacional. Se puede considerar e s te pro y ecto como 
punto de referencia para futuras discusiones . 
También, puede ser de gran a y uda para las empresas , debido a 
que le permite e s tablecer parámetros en bu s ca d e lograr un 
desempeño eficiente de su funcionamiento en relación tanto con 
su entorno interno como externo . 
1.5. OBJETIVOS 
l.5.1 Objetivo general 
Realizar un análisis comparativo del Puerto Marítimo de Santa 
Marta , D .T.C.H . , antes y después de la Apertura Económica 
(Colpuertos - SRP de Santa Marta), para el período 1987 - 1999. 
Con el fin de evaluar el efecto de las acciones realizada. 
1.5.2 Objetivo especifico 
r+ Identificar los cambios que se dieron en el puerto marítimo de 
Santa Marta , después de la apertura económica de ( 1987 -
1999) 
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r+ Mostrar por medio de indicadores y datos estadísticos, la 
eficiencia del Puerto Marítimo de Santa Marta , antes y después 
de la apertura económica ( l 987 - l 999) . 
r+ Establecer las ventajas y desventajas de las acciones del 
Puerto Mari timo de Santa Marta , antes y después de la 
apertura económica ( l 987 - l 999). 
r+ Elaborar la matriz DOFA del puerto de Santa Marta antes y 
después de la apertura económica (Puertos de Colombia 
Sociedad Portuaria Regional) . 
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1.6. FORMULACION FIGURA DE LA HIPOTESIS 
1.6.1. Hipótesis central 
Si la política de apertura económica y el proceso de privatización 
portuaria me Jora I a c o m pe ti ti v id ad de I os puertos , 1 a Sociedad 
Portuaria Regional de Santa Marta , D .T .C.H . debe ser más eficaz 
que Puerto s de Colombia , en el período comprendido entre 1987 -
1999 como lapso de co mparación. 
1.6.2 Hipótesis de trabajo. 
r+ Los costos portuarios se han reducido durante el período 1987 
- 1999. 
r+ El tiempo de permanencia de las nave s en el Puerto de Santa 
Marta se ha venido reduciendo desde 1987 hasta 1999 
r+ El tiempo de permanencia de los buques se ha reducido durante 
el periodo 1987 - 1999 . 
r+ Las innovaciones tecnológicas hacen eficiente las operaciones 
de cargue y descargue . 
l. 6.3. G ra ficación de hipótesis 
~lloéESo üE PRI~ATJZA:CION·] 
-
( . C0LPUERTOS ) 
-
1.7 DISEÑO iVIETODOLOGICO SEGÚN LA NATURALEZA 
DE LA INVESTIGACIÓN 
La elaboración de este estudio se desarrollará en el terminal 
marítimo de Santa Marta D .T.C .H. y tiene una duración de (9) 
nueve meses . 
La investigación a realizar será de tipo descriptivo. 
La información necesaria para determinar que ha pasa en el 
período de estudio, se tomará una sola vez. 
1.7.1 SELECCIÓN Y MEDICIÓN DE LAS VARIABLES. 
Variable independiente: 
r+ Estructura organizacional: se relaciona a la forma de cómo 
esta organizada la empresa. Por departamentos y / o 
dependencias y sus funciones de cada u 
r+ Ingresos: Entrada de dinero por las tarifas cobradas de las 
operaciones portuarias. 
r+ Competitividad: se relaciona con el uso adecuado de los 
recursos económicos con el fin de obtener un mejor beneficio, 
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a bajos costos y ser competiti v o . (Carga movilizada Puertos de 
Colombia - Carga mo vi lizada S .P .R. ) 
r♦ Exportaciones: Operación que supone la salida de mercancía 
fuera de un territorio aduanero y que produce como 
contrapartida una entrada de divisas. 
r♦ Importaciones: Introducción de mercancía de procedencia 
extranjera al territorio nacional , previo pago de los derechos 
aduaneros, y del pago del importe de divisas extranjeras o en 
di v isas nacionales transferibles. 
r+ Inversiones: hace referencia al suministro de capital, 
maquinaria, equipos , etc , a una organización para meJorar sus 
operaciones . 
Variable Dependiente: 
Eficacia: hace referencia a la ejecución de todas las actividades 
necesarias al interior de una organización a un menor costo y a 
un tiempo justo para el logro de una mayor productividad. (Naves 
atendidas por año). 
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1.7.2 Operacionalización de las variables. 
VARIABLE ' INDICADORES ' CUANTIFICADORES 
DEPENDIENTE 
EFICACIA CARGA 1 TONELADAS/AÑOS 
MOVILIZADA 
VARIABLE INDICADOR CUANTIFICADOR 
INDEPENDIENTE 
ESTRUCTURA DEPARTAMENTOS NUMERO DE 
ORGANIZACIONAL FUNCIONES EMPLEADOS 1 
INGRESOS TARIFAS TARIFAS PRECIOS / 
COBRADAS TONELADA (US) 
COMPETITIVIDAD TECNOLOGIA MOVIMIENTOS DE 
EMPLEADA CARGA 
PERMANENCIA DE 
BUQUES 
EXPORTACIONES VALOR VOLUMEN DE 
EXPORTACIONES TONELADA 
IMPORTACIONES VALOR VOLUMEN DE 
IMPORTACIONES TONELADA 
INVERSIONES VALOR INVENTARIO 
INVERSIONES MAQUINARIA Y 
EQUIPO 
1.7.3 Formas de observar la población. 
La recolección de la información necesaria para lograr los 
objetivos trazados, será de manera directa, de fuentes primaria y 
secundaria, mediante los pasos d e operación que conlleva a la 
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realización de las actividades portuarias. ( cargue , descargue 
bodegaje , etc.) . 
1.7.4 Técnicas para la recolección de la información 
1.7.4.1. Información de Fuente Primaria. Se obtendrá 
mediante las visitas a la entidad portuaria y las preguntas hechas 
al personal adecuado para dar la información requerida para el 
estudio. 
1.7.4.2 Información de Fuente Secundaria. Esta se obtendrá 
de la exploración bibliografías de estudios elaborados 
anteriormente sobre el puerto y de folletos, visitas al Internet y 
revistas emitidas por la misma entidad, y por entidades como la 
Cámara de Comercio, el DANE, etc. 
1.7.5 DISEÑO ESTADÍSTICO 
Partiendo de las características de los elementos involucrados en 
la investigación , se utilizará el método estadístico de "análisis de 
regresión", o el método lineal simple , mediante la estimación por 
mínimo cuadrado , para eliminar la subjetividad en la estimación 
de los valores y obtener ecuaciones que proporcionen ajustes mas 
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consistentes. Cab e anotar que pa ra la e sti m ac ió n d e los min1m os 
cuadra dos se utilizará la estimac ión de la e s ta díst ic a pura . 
l. 7.5.1 METODO DE LOS MINIJVIOS CUADRADOS 
El m é todo de los min1mos cuadrad os , posee las siguientes 
propiedades : 
La suma de las desviaciones o diferencias entre los v alores 
ajustados por la ecuación es igual a cero, esto es: I (Y - YT) = O 
La suma de las de s viaciones o diferencia s entre los v alores 
originales de la variable y los valores ajust ados es mínima, esto 
es: I ( Y - YT ) 2 es mínima . 
Para derivar los estimativos correspondientes a los parámetros a 
y b, por método de los mínimos cuadrados , se parte , en el caso de 
la línea recta, de un sistem a de dos ecuacione s normales que se 
deducen de la ecuación original Y= a+ bX . Para la obtención de 
la primera ecuación normal , se multiplican ambos miembros de la 
original por el coeficiente del parámetro a , se aplica sumatoria ; 
es decir , ¿Y = na + b¿X . 
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Para simplificar los cálculos de a y b , ubicamos el origen en el 
centro de la serie, de tal forma que ¿X= O. D e esta menera , 
tendremos de la primera ecuación normal a =¿Yi n; mientras que 
de la segunda ecuación normal , hacemos b =¿XY/ ¿X 2 
Ecuaciones normales 
¿Y= na+ b¿X 
¿XY = a¿X + b¿X2 , de donde : 
a = ¿Y / n y b = ¿ XY / X2 
t 1.8 DELIMITACIÓN 
GEOGRAFICO. 
DEL ESPACIO TE~tPORAL Y 
El análisis comparativo a elaborar, comprende el período de 1987 
- 1999. Se realizará en el Terminal Marítimo de Santa Marta 
D.T .C .H . capital de departamento del Magdalena , situada en la 
costa norte de la bahía de su mismo nombre, con una posición 
geográfica de 11 º 15' latitud norte y 74º 13' Longitud oeste, 
enmarcado al norte por los cerros de San Martín y al Occidente 
por el cerro ancón y la ensenada de Taganguilla . 
El presente estudio, tendrá una duración estimada de (9) nueve 
meses a partir de la aprobación de la propuesta. 
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1.9. LIMITACIONES 
En todo pro y ecto de inve stigación por mu y sencillo qu e és te sea , 
se presentan dificultade s o limitacion es que muchas v eces se 
escapan del domino de los in vestigadores , querien d o e n mucha s 
ocasiones impedir los objeti v os trazad os y creando muchas 
expectativas e intere s es por parte de lo s autore s en conocer los 
resultados de dicha investigación. 
Para el presente e s tudio , una de las princip a les limitaciones fue 
la escasa información existente sobre la empres a Puertos de 
Colombia y la dificultad que se presentó para conseguir la poca 
existente , principalmente correspondiente a las estadísticas. 
Otra limitante , fue acceder totalmente a la información manejada 
por la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta; debido , a que 
los funcionarios de Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta 
son muy cautelosos para entregar toda la información que 
maneJan a particulares , pensando en que pueden ser de la 
competencia , ya que, las Sociedades Portuarias Regionales son 
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independientes las unas de las otras y compiten entre sí. Además , 
esta investigación se centra a la sene histórica 1987 - 1999 . 
Para el presente estudio se analizará el período comprendido 
entre el primero de Enero de 1987 y el 31 de Diciembre de 1999 . 
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2. NORMA TfVIDAD DEL PUERTO 
2.1. RESEÑA IIlSTORICA 
Los puertos en Colombia inician su historia con la llegada de los 
descubridores y conquistadores españoles a nue s tro territorio ; 
éstos anclan sus carabelas , primero , en el Darien, después en la 
ciudad de Santa Marta , fundada por Don Rodrigo de Bastidas e n 
15 25, más tarde en Cartagena , fundada por Pedro de Heredia en e l 
año 1533 ; se presentaba ya una marcada desigualdad en el 
desarrollo de estos puertos . 
Santa Marta , aunque designada capital de provincia y sede 
episcopal no alcanza adqui r ir la importancia de Cartagena, la cual 
por su posición se convierte en primer puerto de Sudamérica , 
centro de acopio de oro y otros productos apreciados en Europa , 
lugar de arribo de grandes flotas marítimas , mercado de escla v os , 
bastión inexpugnable de América, capital de la inquisición . 
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Luego , en la historia de los pu ertos se menciona a Barranquilla , 
cuya ciudad dicen que se funda hacia 152 0 por gentes q ue 
llegaron a l río Magdalen a buscando aguas para s us ganados; la 
aldea se expande al amparo del río , arteria comercial de Colombia 
por muchos años , v ía única entre el interior y la costa . 
Cartagena tu vo acceso al Magdalena ; primero , por un camino que 
la unía a Malambo, después , por el canal en 1886, los vapores , 
dragado s y mantenimiento s hicieron costosa la na vegac 1on . 
Barranquilla salió al mar , primero, por intermedio de Puerto 
Colombia , fundado por Francisco Javier Cisneros en 1888, unida 
a la ciudad por un ferrocarril ; esta iniciativa llevó a Cartagena a 
construir su ferrocarril en 1891 a 1893 hasta Calamar; Santa 
Marta había iniciado el suyo en 1887 cuando lo lle vó hasta 
Ciénaga contribuyendo a la expansión de la Zona Bananera. Años 
seguidos , Barranquilla salió fundamentalmente al mar y en forma 
directa en 1938 cuando se abrió la desembocadura del río 
Magdalena en el Caribe, por medio de Bocas de Ceniza. 
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La s operaciones portuaria s tuvieron sus 1n1c1os a partir d e 1888 y 
encontramos en su evo lución tres grandes etapas determinada s por 
su sistema de administración y régimen jurídico . 
La primera etapa corresponde a la ad ministración de los puertos 
por compañías pri vadas o entidades públicas de carácter regional ; 
veamos la administración que presentaban lo s puertos en el siglo 
pasado en la primera etapa de su funcionamiento. 
MUELLE PUERTO COLOMBIA: Ubicado en la ciudad de 
Barranquilla , sus operaciones portuarias se llev aro n a cabo en 
1888 y fue administrado por The Barranquilla Railway y Pieer 
Co. Ltda., hasta 1924 . El muelle fue construido por la Wiston 
Bronc & Cía. Y la Raymond Concrete Pieer Co. Y administrado 
por las mismas compañías mediante contrato de concesión que se 
extendió de 1937 hasta 1941. 
MUELLE RENGIFO: Muelle de Buenaventura , construido 
durante la administración del gobernador del Valle Ignacio 
Rengifo , siendo administrado por el departamento hasta 1933 , 
razón por la cual lleva dicho nombre . 
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MUELLE CARTAGENA: Construido por la firma Frederik Suarí 
Corporation y comenzó a funcionar en 1933 , administrado por la 
misma firma según contrato de concesión hasta 1941 . 
MUELLE DE SANTA MARTA: Sus funciones emp e zaron al 
ritmo y desarrollo de la producción bananera , construido y 
administrado por la Santa Marta Railwa y a fines del s iglo pasado , 
quien estuvo al frente de su admini s tración hasta 1955. 
En la segunda etapa , los puertos son administrados por 
organismos nacionales de nivel central. Los ferrocarriles 
administraron el muelle de Buenaventura de 1943 a 1957 ; la 
dirección general de navegación y puertos del M inisterio de 
Obras Públicas, administró el muelle de Barranquilla de 1942 a 
1961 y el de Santa Marta de 1956 a 1961 ·2 
Es importante destacar, que t a·n to en 1 a p r1 mera et a p a como en I a 
segunda, los puertos presentaron deficiencias de carácter técnico 
y administrativo por falta de recursos humanos y económico, por 
el cuidado y maneJo de las mercancías de importación y 
2 Colpuertos. Boletín informativo estadístico 32. Santa Marta, 1973 - 1975 
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exportación y atención a las naves , llegándo s e al extremo de que 
las operaciones en el Puerto de Barranquilla se suspendieran por 
espacio de vanos años, debido a la falta de equipos para el 
dragado en Bocas de Ceniza ; igualmente las compañías navieras 
amenazaron con suspender el arribo de naves al terminal de 
Bu en aventura por in su fi ciencia de mu e 11 es , de ta I forma que éstos 
no respondían a las necesidades del país . 
En estas circunstancias caracterizadas por la ausencia de unas 
claras políticas de objetivos definidos, por la falta de recursos , se 
precipitó la crisis de 1958 donde la actividad portuaria del país 
era insuficiente para atender en forma adecuada la demanda 
creciente de servicios. 
2.1.1 El nacimiento de la empresa Puertos de Colombia 
"Colpuertos". Un aspecto para tener en cuenta en la historia de 
los puertos oficiales , bajo cualquier modalidad que esto haya 
ocurrido, es que éstos empezaron a funcionar por fuerza de 
nuestra economía antes del año 1920, remplazando las trojas o 
embarcaderos naturales. 
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A raíz de la cr1s1s económica del año 1958 y frente a la 
necesidad de brindar un mejor servicio para el comercio exterior 
colombiano y dar una respuesta consecuente con las necesidades 
del país en materia portuaria y superar las dificultades operativas 
y administrativas que presentaban los puertos marítimos , el 
Estado Colombiano pensó en institucionalizar , estructurar y 
sistematizar estos ser v1c1os. Siendo Ministro de Obras Públicas 
Yirgilio Barco Vargas , presenta el pro yecto de ley 441 de 1959. 
Fue así como por iniciativa del Ejecutivo Nacional el Congreso 
de la República aprueba la creación de la Empresa PUERTOS DE 
COLOMBIA mediante la Ley 154 de 1959 , Ley que fue 
reglamentada por el Decreto 1414 de 1961. Así, la Empresa 
Puertos de Colombia , COLPUERTOS , fue creada como 
establecimiento Público y adscrita al Ministerio de Obras Pública 
y Transporte. Bajo esta estructura legal operó entre 1961 y 1975 , 
año en el cual se cambió su naturaleza jurídica a Empresa 
Industrial y comercial del Estado, que se definen como las dos 
fases de Colpuertos . 
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2.1.l.l.Las dos fases de la historia del Colpuertos. 
❖ Primera fase: La Emp r esa fue constituida como un 
establecimiento público a dscrito al Ministerio de Ob r as Públic as 
con autonomía administrativa patrimonio independie nte y 
personería jurídica. La le y 154 d e 1959, f ue reglamentada 
mediante e l D ecreto 14 14 de 1961 que fijó los objetivos y 
orga ni zo la dirección y a dministración. 
También se probaron los primeros estatutos o rgán icos de la 
Empresa ba sado s en los principios de organi zac ión ce ntrali sta que 
tuvieron 10 años d e . . v1genc 1a. Du ra nte ese lapso , conso lid ó la 
unidad empresarial a tra vés de políticas uniform es para todos los 
puertos en cuanto a procedimientos de trab ajo , administración de 
personal y program ac ión financiera . 
En esta fase se inició el prim e r progra m a r ac ion al d e inversione s 
en obras , y equipos para todos los puerto s, m a nteniéndose un 
adecuado equilibrio de la actividad portuaria . Pero no sucedió 
igual en los aspectos administrativos. Era nece s ario 
de sce ntralizar el manejo de personal y dar autonomía al sistema 
operativo con mira s a estimular una sana co mpetenci a entre los 
puertos . 
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Por otro lado se había omitido dotar a la Empresa de instru men tos 
legales y administrativos , para poner en marcha las iniciat ivas 
consignadas en lo s estatutos y en el Decreto Orgánico 3160 de 
1968 en el cual se conservó la naturaleza jurídica de la Empresa 
como establecimiento público . Esto implicó que las actividades 
de la Empresa se rigieran con las normas del Decreto Público , 
habiéndose fijado en sus objetivos actividades de carácter 
comercial de tipo pri vado. Paralelamente la s funciones de 
dirección y administración a nivel nacional y de terminales 
fueron de carácter general , lo cual permitió que el organismos 
central asumiera las funciones fijadas a los puertos . 
A pesar de estas dificultades se logró el propósito principal de su 
creación, como era el de acelerar el ritmo de actividades de los 
puertos mediante inversión en obras y equipos por valor 
aproximado de los mil doscientos millones de pesos , financiados 
con recursos propios. 
❖ Segunda fase: La Empresa Puertos de Colombia, como 
Empresa Industrial Comercial del Estado, fue dotada de 
personería jurídica , autonomía administrativa y patrimonio 
propio , de acuerdo con lo preceptuado por el artículo 6 del 
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Decreto 1050 de 1968 . Para formalizar la alternati v a acogida , el 
Presidente de la República , en uso de las facultades 
extraordinarias concedidas por la le y 28 de 1974 expidió el 
Decreto Ley 561 de 1975 , en des a rrollo del cual se reorganizó la 
empresa Puertos de Colombia . 
Expidió también el Decreto 972 de 1975 , con el cual a probó los 
Estatutos de la Empresa , en concordancia con lo dispuesto por las 
leyes que le crearon y reglamentaron y Decretos 1174 de l 98i0 y 
2465 de 1981. El decreto 3137 de 1981 autoriza el 
funcionamiento de los muelles privados para acti v idades 
exclusivas de las industrias , sin que éstas pudieran prestar 
servicios en sus puertos privados a terceros . 
El Gobierno nacional para adoptar el criterio de descentralización 
por desconcentración de funciones tuvo en cuenta entre otras , 
las siguientes consideraciones básicas : 
✓ Conservar la unid a d de la E mpre s a 
✓ Continuar con la dotación de facilidades para especiali z ar 
los puertos. 
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✓ Estimular la competencia de ser v1c1os en condiciones 
equitativas . 
✓ Mantener unificada la política tarifaría para el cobro de 
serv1c1os. 
✓ Unidad de criterio en cuanto a la administración de personal 
✓ Canalizar las inversiones para el desarrollo de los puertos 
de acuerdo con las necesidades reales y en función de 
beneficios esperados . 
✓ Cambio de la naturaleza jurídica de establecimiento público 
a empresa comercial para armonizar su naturaleza jurídica 
con el carácter comercial de sus actividades . 
✓ Asignar funciones específicas tanto al organismo nacional 
como a los terminales marítimos. 
2.1.1.2 Objetivo fundamental y funciones de Colpuertos. El 
objetivo social de la Empresa PUERTOS DE COLOMBIA , era la 
prestación de servicios de embarque , desembarque, movilización 
y almacenamiento de la carga de los terminales marítimos y 
fluviales a su cargo , al igual que los servicios complementarios , 
tales como los marítimos a las naves de pilotaje , equipo y demás 
relacionados con la actividad portuaria. 
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Otras de la s funciones de Colpuertos eran: 
❖ Prestar se r vicios adic io n a les , tales como a lqui le r de eq uipo 
terrestre y flotantes; agua , lu z , t e lé fo no ; a u xilio en caso de 
incendio , sin ie st ro o ave r1 a; y los demás prop io s de la 
organización portuaria. 
❖ Construir nuevos termin a le s , con fondos propios o em présti to s 
autorizados por e l go b ierno 
❖ Ex pedi r normas p a ra el funcionamiento de los muelles pri vados 
que haya n sido autorizados por la Direcc ión General Marítima 
y Portuaria y ve rificar su e stricto cumplimiento. 
❖ Fijar con aprobación del gobierno n aciona l l as tarifa s que 
deben cobrarse por los se r v 1c1o s portuarios y demás que 
presten los terminales y señalar los derechos de operación de 
los muelles privados . 
❖ Prestar el servicio de vigilancia en lo s puertos a su cargo a 
través de un cuerpo especializado, organizado por las Fuerzas 
Armadas (Policía Portuaria). 
2.1.1.3 Estructura organizacional de Colpuertos . Para el 
desarrollo de los objetivos de la Empresa, su organización 
general se estructuró de la s iguien te manera (Figura 2): 
Dependencias Nacionales y Terminale s Marítimos: 
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Las Dependencias Nacionales , eran las encargadas de la 
planeación, programación y control de la s actividades de la 
Empresa; la 
. . , 
eJecuc1on de los programas de inversión y la 
conservación d e los canales navegables. 
Los Terminales Marítimos, tenían la responsabilidad de la 
operación portuaria y de la realización de los trabajos de 
ampliación y conservación necesaria para la explotación de cada 
puerto. 
En relación con la dirección y organización de los Puerto s, en 
aplicación de los decretos mencionados, se le asignaron, entre 
otras , las siguientes funciones : 
❖ Elaboración y ejecución de sus presupuestos 
❖ Fijación de su estructura administrativa 
❖ Fijación de la planta de personal y nombramiento del mismo. 
❖ Aprobación de los actos necesarios para la ejecución de su 
presupuesto. 
En la reorganización de la Empresa , el sector privado participó en 
forma directa e indirecta en gestión de la misma; para el efecto, 
se modificó la composición tanto de la Junta directiva como de la 
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Junta Administrativa, quedando de la manera : {J:'¡ºcrur~ \ .L .::, J. u. 
FIGURA 2 
EMPRESA PUERTOS DE COLOMBIA 
ESTRUCTURA ORGANICA OFICINA PRINCIPAL 
FUENTE: Puertos de Colombia. Una nueva empresa al servicio del ,país. Editotial Pin ter Colombia Ltda. 1987. 80 p. 
GRAFICA No. 3 
EMPRESA PUERTOS DE COLOMBIA 
ESTRUCTURA ORGANICA TERMINALES MARITIMOS DE BARRANQUILLA, CARTAGENA Y SANTA MARTA 
YAmt 
- Pilotaje 
- Equipo flotante 
- Cargue y descargue 
FUENTE: Puertos de Colombia. Una nueva empresa al servicio del país. Editorial Pin ter Colombia Ltda. 1987. 80 p. 
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JUNTA DIRECTIVA 
Ministerio de Obras Públ icas o s u delegado , quien la presidirá, el 
Director General Marítimo y Portuario , un representante de las 
Empresas Navieras Naciona les con su respectivo suplente , un 
repre se nt a nte de la industri a con su suplente , un representante de 
los Comerciantes Usua ri os con s u re spec ti vo sup lente. 
JUNTA ADMINISTRADORA 
Gerente General de la Empresa o uno de los s ubgerentes de la 
misma, quien la pres id i r á, e l alcalde del mun ic ipio sede del 
terminal , el presidente de la Cámara d e Comercio del mun1c1p10 
sede del terminal, el Capitán del puerto, el administrador local de 
la aduana , un representante de las Empre sas Navieras Nacionales 
con su respectivo suplente y un representante de los trabajadore s 
del Terminal Marítimo con su respectivo suplente. 
2.1.2. Crisis y liquidación de Puertos de Colombia. Ante la 
ineficiencia del sistema portuario colombiano y los sobre costos 
que dicha ineficiencia ocasionaba al comercio exterior del país , 
lo cual , naturalmente se constituía, casi automáticamente, en una 
barrera al proceso de internacionalización de la economía de l 
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paí s , el gobierno del presidente Cesar Ga v iria encontró , al in iciar 
s u mandato , los sig ui e nt es hechos que eran la causa princ ipa l d e 
dicha in efi ci e nci a . 
❖ Altos Costos Laborales: El númer o d e trabajadores triplicaba 
el requerido para instalaciones semejantes y los gastos 
laborales eran ex cesivos como resultado de gravosas 
con ve nciones colectiva s. 
❖ Distorsiones Tarifaría s: Las tarifas , además d e ser elevadas 
para los estándares internacionales , contenían distorsiones en 
contra de la carga de importación . 
❖ Demoras de los Barcos en Puertos : La estadía de los buques en 
puertos colombianos era hasta de doce días Más del doble que 
en otros de la Región y diez veces más que en otros puertos 
tecnificados del mundo . Estas demoras representaban un sobre 
costo en los fletes de las navieras que llegan a Colombia. 
❖ Interrupción del Servicio: El servicio portuario se interrumpía 
por di versas razones . No se trabajaba en días festivos ni 
dominicales. Y el horario era de sólo 15 horas diarias cuando 
usualmente las instalaciones portuarias operan las 2 4 horas del 
día . 
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❖ Bajos Rendimientos Operativos: La productividad operativa 
era de las más bajas de América Latina y representaba cerca de 
la décima parte de la observada en t e rminales tecnificados. Lo 
anterior, se debía , en parte , a la baja especialización de los 
muelles y patios en los diferentes tipo s de carga lo cual se 
tradujo en recargos de US $2,50. 
❖ Competencia Restringida: el establecimi en to de tarifas 
idénticas en todos los puertos , y el sistema d e transferencia de 
recursos desde los terminales superavitarios hacia los 
deficitarios , no permitía que las mayores eficiencias se 
reflejaran en menores costos, ni que los recursos se orientaran 
hacia los puertos con ventajas en el mercado. A esto se 
sumaba la obstrucción al desarrollo de puertos privados de 
serv1c10 público , dadas las sobretasas impuestas a dichos 
puertos por la empresa Colombiana de Puertos - Colpuertos -
aprovechando su poder regulatorio de todo el sistema portuario 
del país . 
❖ Reserva de Carga: Esta reserva , orientada a proteger la 
naviera nacional (la Flota Mercante Gran Colombiana) 
obligaba a los importadores a transportar , por lo menos, la 
mitad de la carga en buques de esta empresa naviera. Esta 
medida limitó considerablemente el desarrollo del transporte 
70 
marítimo e implicó mayores costos de los fletes para las 
cargas q ue tenían a Colom bi a co m o d es ti no f in a l. 
Ante es t e esquema qu e, s in duda , constituía un obstác ulo para e l 
comercio exte ri o r colombiano , el presidente Gaviria decidió 
emprender una reforma a fondo del sis tem a de operación de lo s 
puerto s colombi anos. 
Para ellos , en primer lu gar , con la Le y l ª. De 1991 , se liquidó 
Colpuertos , lo que permitió indepe ndi za r las funciones de 
regul ac ión y co ntro l , d e l manejo d e la infr aest ructur a portuari a y 
las operaciones de carga y descarga a l interior de lo s terminales . 
2.1.3. Ley 1ª. de 1991. Privatización portuaria. A través de 
esta le y se logró una nue va estructura portuari a, proyectando 
eliminar toda prác tica monopolístic a, buscando meJorar la 
competitividad , y otorgándole al Estado, a tra vés del CONPES y 
;-
del Ministerio de Tran s porte , la función d e e nte planificador 
portuario . 
Esta ley portuari a bu scó conformar una verdadera organización 
del mercado , propiciando la competencia entre las z onas 
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portuarias , ba sada en la calidad de lo s serv1c1os que éstas 
presten. Así mismo s u intención fue la de facilitar la 
compet e ncia entre los puerto s de una misma zo na portuaria con 
iguales fines. La privati zac ión de los servicios ha pretendido 
configurar una sa na y activa competencia entre los operadores en 
un mismo puerto . 
La conformación del sistema portuario , d e ri vado d e las medidas 
de apertura econom1ca se si ntetiza en: 
❖ Liquidación de Colpuertos 
❖ Creación de la Superintendencia General de Puertos . Entidad 
adscrita al Ministerio de Transporte y que tiene a su cargo la 
regulación , vigilancia y control de las actividades portuarias. 
❖ Creación de las Sociedades Portuarias Regionales que 
administran los terminales públicos que eran manejados por 
Colpuertos . 
❖ Creación de otras Sociedades Portuarias , otorgadas a personas 
o entidades que se interesen en una concesión , y que 
administran infraestructuras diferentes a las que tenía 
Colpuertos y para prestar servicio público o exclusivamente 
privado . 
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❖ Creación de Operadores Portuario s. P e rsonas naturales o 
jurídicas registradas de forma sencilla ante la 
Superintendencia General de Puertos quienes prestan servicios 
relati vos a la carga y a la s naves en uno o va rios puertos. 
A . l L lª. de 1991 s1 mismo , a ey contempló la necesidad de 
establecer plane s de expansión portuaria que deberán se r 
presentados por el Ministerio de Tran s porte. Este mandato se 
consagró primero en el Decreto 2147 del 13 de septiembre de 
1991 , el cual fue derogado posteriormente por el Decreto 2688 
del 30 de diciembre de 1993 , que aprobó el Plan 1993 - 1995. 
El Plan de Expansión Portuaria, establece claramente las regiones 
donde conviene localizar o construir puertos; orienta las 
inversiones hacia la modernización del manejo de carga y el 
mejoramiento de la infraestructura existente, con miras a 
aminorar los costos portuarios; consignas la metodología para el 
cálculo de las contraprestaciones portuarias por el uso de terrenos 
de bajamar y las condiciones para la fijación de las tarifas por 
servicios prestados por las Sociedades Portuarias y dictamina la 
libertad de tarifas por parte de las empresas privadas que 
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suministran se r v 1c 1os portuarios y de los pue rto s d e serv1c10 
pri va d o. 
2.1.3.1 Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta. El nu evo 
esquema plantead o p or la le y estableció que la admin istració n de 
lo s puertos marítimo s se rí a desarrollada por entes que la misma 
le y d e nominó soc iedades Portu a ria s Regionales y qu e se define 
como " Sociedades A nónimas constituidas por ca pit a l pri vado , 
público o mi x to , c u yo objeto social se rá la in vers ió n en 
construcción , m a nt e nimiento y ad mini s t rac ión del puerto". F ue 
así como l a Sociedad Portuaria d e S a nt a M a rta , e mpresa d e 
carácter misto con particip a ción ma yo ritari a del sector privado, 
fue constituida como sociedad anon1ma conformada por 60 
accionistas , ingresando en la era de la pri va tización de lo s 
puerto s colombianos, decidida a pro ye ctarse como el principal 
puerto de la costa atlántic a colombiana e inte rnacionalmente 
como el más eficiente de la Cuenca del Caribe. 
2.1.3.2 Objetivo fundamental y funciones de la Sociedad 
Portuaria Regional de Santa Marta. El principal objeti vo que 
desde un comienzo se fijó la Sociedad Portuaria Regional de 
Santa Marta fue mejorar el ni v el de eficiencia , factor fundamental 
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para crecer y ser competiti vo. Para obtener esto fue necesario 
meJorar el trabajo realizado por los operadores portuarios , 
encargados de las operaciones de cargue y descargue , labor 
esencial para obtener mejores rendimiento s. 
Esta labor hace unos años estaba a cargo del personal de 
Colpuertos , junto con el maneJo administrativo, pero que con e l 
actual sistema pasó a manos de los operadores privados , 
contratados directamente por los na v iero s , y que pagan unas 
tarifas a la sociedad por el uso del puerto. 
Además del objetivo fundamental de la Sociedad Portuari a, esta 
tiene como principales funciones : 
❖ Administración y mantenimiento de las instalaciones 
portuarias . 
❖ Organización del atraque de los buques 
❖ Manejo de la zona de almacenaje. 
2.1.3.3 Estructura organizacional de la Sociedad Portuaria 
Regional de Santa Marta. Para lograr el objetivo propuesto para 
la cual fue creada la Sociedad Portuaria regional de Santa Marta , 
esta desde comienzo de sus operaciones en 1993 ha ido 
implementando una serie de estructuras organizacionales las 
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cuales se han modificado de acuerdo a la s 
. . 
ex1genc1as del 
comercio exterior y a la e volución del entorno en que se mue ve 
con miras a ser más eficaz y por ende a alcanzar una mayor 
competitividad . 
Sin embargo, de manera general izada , la estructura 
organizacional de la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta , 
está diseñada de la siguiente manera (Figura 4) : Una junta de 
socios conformada de 60 accionistas , con participación 
mayoritaria del sector privado, un gerente general apoyado en 
siete departamentos o direcciones tales como : 
❖ Dirección de seguridad 
❖ Dirección de operaciones 
❖ Dirección técnica 
❖ Dirección de planeación y finanzas 
❖ Secretaría General 
❖ Contraloría general, y 
❖ Dirección comercial 
FIGURA 4 
ORGANIGRAMA GENERAL DE LA EMPRESA SOCIEDAD PORTUARIA REGIONAL DE 
SANTA MARTA 
SEGURIDAD 
Salud 
Ocupacioñat 
OPERACIONE 
ues 
TECNlCA 
portUaria 
GERENTE GENERAL 
PLANEACION Y SBCREl'ARIA 
FINANZAS GENERAL 
"Planes 
maestros 
1\sesoria 
Jüridica 
FUENTE: Puertos de Colombia. Una nueva empresa al servicio del país. Editorial Pinter Colombia Ltda. , 1987. 80 p. 
DIRECCJON 
COMERCIAL 
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2.2. INFRAESTR U CT URA DEL PUERTO DE SA:\'.TA MARTA 
ANTES Y DESPUES DE LA APERTURA ECONOI\-IICA. 
Por su condición de puerto natural , el Puerto de Santa Marta 
desde s u creación, pasando bajo la administración de la empresa 
puertos de Colombia hasta la actualidad bajo la adminis tración de 
la Sociedad Portu ar ia Regional de Santa M ar ta , comprende una 
extensión de 132.875 km2 distribuidos de la siguiente maner a: 
Administración, muelles , bodegas , silos entre otros . 
❖ Administración: Constituida por la s plantas en donde se 
encuentra la gerencia general, las direcciones con sus 
respectivas dependencias , manteniendo la misma 
infraestructura a excepción de algunas remodelaciones que se 
hall a n hecho en la parte interna . 
❖ Muelle: En cuanto al luga r donde se rea l iza las facilidades 
portuarias (cargue y descargue de nave s) , encontramos los 
muelles que bajo la administración de la empresa puerto s de 
Colombia contaba con seis muelles de los cuales cinco eran 
para el arribo de nave s internacionales y el otro restante para 
navegación de cabotaje . (ver cuadro 1) 
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TABLA 2 
DISTRIBUCION DE LOS MUELLES DEL PUERTO DE SANTA 
MARTA: PUERTOS DE COLOI\-tBIA 
l\iIUELLE ANCHO LONGITUD 
Muelle 1 1 5 mts 175 mts 
Muelle 2 1 5 mts 145 mt s 
Muelle ..., 14 mts 232 mts .) 
Muelle 4 2 7 . 75 mts 153. 5 mt s 
Muelle 5 27. 75 mts 15 3. 5 mts 
Muelle 6 1 5 m ts * 100 mts 
FUENTE : Revista Puertos de Colombia 1967 . 
*Muelle uti l izado para el cabotaje 
PROFUNDIDAD 
38 pie s 
..., ..., pie s .) .) 
45 pies 
40 pies 
60 pies 
1 5 pie s 
Más adelante , y para atender el gran auge y desarrollo del 
comercio exterior con la implementación de la política de 
apertura económica a partir de 1991 , surgió la necesidad de 
habilitar un séptimo muelle con su respectivo patio, cambió su 
orden dest inado fundamentalmente a la exportación de carbón 
(ver tabla 2). 
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TABLA 3 
DISTRIBUCION DE LOS MUELLES DEL PUERTO DE SANTA 
MARTA: SOCIEDAD PORTUARIA REGIONAL DE SANTA 
MARTA 
MUELLE LONGITUD PROFUNDIDAD 
Muelle 1 100 mts 1 5 pies 
Muelle 2 180 mt s 38 pies 
Muelle ., 14 l mts 36 pies .) 
Muelle 4 232 mts 45 pies 
Muelle 5 94 mts 20 pies 
Muelle 6 15. 3 5 mts 60 pies 
Muelle 7 153. 5 mts 40 pies 
FUENTE: Brochurt de la sociedad Portuaria Regional de Santa 
Marta 
*Muelle 5 Nuevo , habilitado para el comercio exterior. 
❖ Almacenaje: El Puerto de Santa Marta cuenta con un área de 
almacenamiento de 76860m2, distribuidos en: Dos bodegas 
con 14760 m2 de las cuales l a bodega número uno dedicada a 
la importación con 7560m2 y la bodega número dos para la 
exportación con 7200 m2, durante la administración de 
Co lpu ertos ; cinco cobertizos con 5050 m2 y seis patios con 
57050 m2. 
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Con la consolidación del Puert o de Santa Marta como puerto 
exportador y bajo la administración de la sociedad Portu a ria 
Re gio nal de Santa Marta se hi zo un a modi f icación , tomando la 
bodega númer o uno de mayor extensión (7560m2) que 
anteriormente se utilizaba para importación , ahora se utiliza 
pa ra la exportación debido a su mayor capacidad para 
a lmacenaje . 
❖ Equipo operativo: La Empresa Pu ertos de Colombia Region al 
Santa Marta para sus operaciones portu a r ias de cargue, 
descargue, a lm acenaje y muellaje contaba co n un equipo 
di scr iminado de la siguiente manera: 61 elevadores de tres 
toneladas ; cinco elevadores de siete toneladas; dos elevadore s 
de 24 toneladas ; un elevador de 31 tonelada s; quince tractores; 
cinco g rúas sobre llanta s de diez a 30 toneladas ; dos grúas 
férreas de 90 y 100 toneladas ; 32 plataformas de 30 y 40 
toneladas ; una planta de succión de graneles directo a silos. 
Este equipo debía ser operado por trabajadores pertenecientes 
a la empresa "Colp uertos" (Ver tabla 3). 
TABLA -t 
EQUIPO OPERATIVO DISPONIBLE DEL PUERTO DE 
SANTA MARTA: PUERTOS DE COLOMBIA 
EQUIPO OPERATIVO DISPONIBLE 
61 Elevadores de 3 toneladas 
5 Elevadores de 7 toneladas 
2 Elevadores de 24 toneladas 
Elevador de 31 toneladas 
15 Tractores 
5 Grúas sobre llantas de 10 a 30 toneladas 
2 Grúas férreas de 90 y 100 toneladas 
32 Plataformas de 30 y 40 toneladas 
Planta succión de graneles directo a silos 
FUENTE: Revista Puertos de Colombia 1987 
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Además del equipo operativo con que contaba la empresa Puerto s 
de Colombia, la Sociedad Portuaria Regional Santa Marta 
desde el inicio d e sus operaciones en 1993 ha realizado una serie 
de inversiones en equipo operati v o con ma yor tecnología y ma y or 
capacidad de operación, tales como : Dos grúas de Tierra de 200 
toneladas y una g rúa móvil Liebherr tipo LHM 1300 HD/VG 
Lityronic con capacidad para manej ar 30 contenedores y 800 
toneladas en g raneles por hora ( ve r tabla 4) 
TABLA 5 
EQUIPO OPERATIVO DISPONIBLE DEL PUERTO DE 
SANTA MARTA: SOCIEDAD PORTUARIA REGIONAL DE 
SANTA MARTA 
EQUIPO OPERATIVO DISPONIBLE* 
Grúa móvil Liebherr de 800 toneladas 
2 Grúas de tierra de 200 toneladas 
61 Elevadores de 3 toneladas 
5 Elevadores de 7 toneladas 
2 Elevadores de 24 toneladas 
Elevador de 3 1 toneladas 
Grúas sobre llantas de 10 a 30 toneladas 
Planta de succión de graneles directo a silos 
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FUENTE: Brochurt de la Sociedad Portuaria Regional de Santa 
Marta. 
*Equipo operativo disponible perteneciente a la Sociedad 
Portu a ria Regional de Santa Marta . Además de los equipos 
operativos que pertenecen a los operadores portuarios que 
funcionan en el Puerto de Santa Marta. 
2.3. SEGURIDAD Y VIGILANCIA PORTUARIA 
Desde Puertos de Colombia hasta Sociedad Portuaria Regional de 
Santa Marta . Uno de los problemas portuarios que más afecta a 
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los usuarios y navieros del Puerto de S a nt a Marta , es la 
inseguridad que s e presenta en estos. 
Las pérdidas producida s en carga , el decomiso de sustancias 
prohibidas y captura d e polizones , ha dem os trado que el sistema 
de seguridad en el Terminal Marítimo ha sido una de las 
preocupaciones p ri ncipales de las entidades encarga d as de la 
a dmini strac ió n d e l pu e rt o . 
Cuando era m a n ejado por el estado el Terminal tenía libre acceso , 
de modo que podían transita r , adem á s de los trabajadores y e l 
personal oficial, lo s que pedían trab aj o, todo tipo de ve nded ores 
ambulantes, y por supuesto, el vá ndalo qu e tenía plen a libertad 
para actuar. 
2.3.1 Policía de vigilancia portuaria. En aras de disminuir los 
a ltos índices de robo s y saqueos en el Puerto de Santa Marta, 
durante la administración de Puertos de Col o mbi a, se implementó 
un sis tema de vigi lancia ejercido por la Policía Nac iona l 
denominada policí a portuaria . Una de las func iones d e la pol icía 
de vigi lancia portuari a era vig il a r la zona de los puertos , la 
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permanencia y tráfico de lanchas , la entrada y salida de turistas , 
el almacenamiento y custodia de la carga la entrada y salida de 
ve hículo s , la vigilancia de las aguas adyacentes a los muell es, 
entre otras; para esta seg uridad , se contaba con tres oficiales, 
trece suboficiales y 110 agentes que integraban la policía de 
vigilancia portuaria los cuales eran relevados cada año.3 
2.3.2 Vigilancia privada portuaria. A partir de la entrega del 
Puerto de Santa Marta a la Sociedad Portuaria Regional se 
implementó un sistema de vigilancia privada perteneciente a la 
misma empresa. 
Con este sistema y en miras de disminuir los robos y saqueos, se 
tomaron dos medidas: Restringir la entrada de particulares al 
puerto y retirar la policía portuaria, se hizo necesaria porque se 
comprobó, y era de conocimiento general, que era cómplice de 
robos y el constante ingreso de contrabando por el puerto . 
3 Fuente: Estadística portuaria año 1993. Oficina de información estadística. Sociedad Portuaria Regional 
de Santa Marta. 
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2.4. RECURSOS HUMANO EN EL PUERTO MARITIMO DE 
SANTA MARTA ANTES DESPUES DE LA APERTURA 
ECONOMICA 
En toda actividad económica , la mano de obra es uno de los 
factores producti v os más determinante en todo proceso de 
producción , de bien e s y / o servicios. En el Puerto de Santa Marta , 
a pesar del desarrollo y transformación de la infraestructura que 
este ha tenido a tra vé s del tiempo , es el trabajador quien ha 
jugado un papel preponderante ya que es él quien ejecuta toda 
actividad , lográndolo mediante· una sólida organización bajo los 
pr1nc1p1os de autoridad y responsabilidad. 
2.4.1 Factor humano que laboró en la empresa Puertos de 
Colombia. La empresa Puertos de Colombia, como entidad de 
orden nacional fue primero instituto público descentralizado , y en 
sus últimos diez años, empresa comercial del Estado; srn 
embargo su denominador común fue el de una empresa de 
serv1c10, donde el recurso humano se constituía en el factor 
determinante en su actividad . 
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La plant a de trabajadores de es ta empresa se encontraba 
clasificada en pe r so nal fijo y per so n a l a d estajo. 
2.4.1.1 Personal fijo. Este pers onal se encontraba conformado 
por un grupo d e trabajadores o empleados remunerados m ed iante 
un sueldo básico , constituían un número de 599 empleados. (Ver 
Cuadro 1) 
E s te grupo pertenecía a l a parte administrativa y go za ban de 
todas las garantías que ofrecía la empresa, algunos labora ban y 
tenían s u s oficinas en los patios del termin a l, como era el caso de 
las oficinas de obras civiles e inter vc ntoría. 
La jornada de trabajo para este grupo era de ocho horas diarias 
de lunes a viernes, en un horario de 8:00 a 12:00 horas y de las 
14:00 a las 18:00 , y los días sábados eran de 4 horas de 8 :00 a las 
12 :00 horas. 
2.4.1.2 Personal a destajo. A este grupo pertenecía cada uno de 
los trabajadores cuya remuneración estaba determinada por su 
producción , contando con un personal de 771 trabajadores a partir 
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del año 1987 y su asistenci a al trab a j o era de acuerdo a la s 
nece s id a des del s erv 1c10. (v er Cuadro ! ) . 
Dentro de este pers onal estaban incluido s lo s estibadore s qui e ne s 
eran lo s encargad os de cargar y descarg a r las nav es en form a 
manual , los \Vincheros quien e s operab a n las grúas de las na v e s, 
los operadores , lo s cuales mo v ili z aban l a c a rga d e n t ro d e l puerto 
y los capataces quienes se encargaban de la supervisión de todos 
los anteriores. 
Los grupos de estibadores eran asignados de acuerdo a su orden 
de ubicación en una lista . Su designación se h a cía para que el 
grupo atendiera totalmente el cargue y / o descargue de la nave , sin 
importar el número de días que se consumieran en la operación y 
se le pagaba por el tonelaje movilizado de acuerdo a la tarifa 
pactada ·4 
El personal a destajo cubría una jornada de trabajo de dos turnos 
de 16 horas cada uno de lune s a viernes con la posibilidad de 
prolongarse por horas extras . Existía una hora de llamada para 
4 Fuente: Colpuertos -Foncolpuertos. Un conejo Billonario 
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este grupo la cual tenía relación con la hora de espera del buque 
en el muelle. 
CUADRO 1 
COiVlPOSICION DE LA PLANTA DE PERSONAL EN EL 
PUERTO DE SANTA i\'l ARTA PE R T EN E C I ENTE A LA 
EMPRESA PUERTOS DE COLOMBIA, SEGÚN AREAS DE 
TRABAJO 
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PERSONAL FIJO NUMERO PERSONAL A 1\UMERO 
DESTAJO 
Gerencia 1 5 Capataces 38 
Sistema y 12 Winchero s 62 
procedimientos 
Oficina jurídica 4 Operadores 77 
Oficina de reclamos 6 Estibadores 594 
Auditoría operativa 9 
Dirección financiera 63 
Dirección 13 9 
re industrial 
Dirección de 234 
operaciones 
Dirección de 54 
mantenimiento 
Dirección de obras 39 
civiles 
Interventoría 6 
Fondo social 10 
Sindicato 8 
Total Personal Fijo 599 Total Personal a 771 
Destajo 
TOTAL PLANTA DE PERSONAL 1370 
FUENTE: ESTRADA , Cuao , Yadira . Tesi s de Grado . 
2.4.2 Factor humano que labora en la Sociedad Portuaria 
Regional de Santa Marta. La Sociedad Portuari a de Santa Marta 
a l ig ual que todas la s empresas de carácter privado implementó 
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dentro de sus políticas de funcionamiento la racionalización de l 
recurso humano y la introducción de nue vas tecnologías con el fin 
d e o btener un os ma yo r es r e ndimiento y por ende una m a y or 
competitividad fren te a las demás empresas del secto r portuari o . 
Además , con miras a eliminar las prácticas monopolís t icas en el 
m anejo de pers onal , l a ley lª de privatización portu a ria estableció 
que estas debían ej e rc e r únicamente fun c ione s de administración 
y vigi la ncia de las instal ac iones portu a ri as más no la de 
operaciones portuari as lo qu e influ yó rotundamente en la 
reducci ó n d e la pl a nta de personal. 
Es por esto , que la planta de trabajadores perteneciente a la 
Soci e dad Portuaria Reg ional Santa Marta se encuentra 
conformada únicamente por un personal fijo. 
2.4 . 2 . 1. Personal fijo. A este grupo pertenece el personal que 
labora en la parte administrativa, perso nal de seguridad y el 
personal que labora en la dirección de operaciones encargado de 
la supervisión del tráfico de naves , y e l uso adecuado d e las 
instalaciones del terminal por parte de lo s operadores portuario s. 
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Este personal constituye un número de 205 empleados. (Ver 
Cuadro 2) . 
La programación de la jornada laboral de la Sociedad Portuaria 
Regional de Santa Marta está dividida en dos : 
Para el personal administrativo existe una jornada laboral de dos 
turnos de nueve horas las cuales van desde las 7 :00 a.m. a 12 :00 
m. Y desde las 14:00 a las 18:00 horas de lunes a viernes ; para 
los días sábados se labora desde las 8 :00 a . m . hasta las 11 :00 
a.m. 
Para el personal operativo existen 3 turnos denominados a,b , c, 
que van desde las 7:00 a . m. hasta las 15:00 p.m., desde las 15:00 
p.m . hasta las 23 :00 p.m. y desde las 23 :00 p.m . hasta las 7:00 
a.m . respectivamente. 
CUADRO 2 
COMPOSICION DE L.--\ PLANTA DE PERSONAL EN EL 
PUERTO D E SANTA í\:l ARTA PE R T EN E C I ENTE A LA 
EMPRESA SOCIEDAD PORTUARIA REGIONAL, SEGÚN 
ARE.--\S DE TRABAJO 
PERSONAL FIJO ! NU"lERO PORCE NTAJE % 
Gerencia 4 2 ,0 0 
Dirección comercial 7 3 , 4 1 
Secretaria general 7 3 , 4 1 
Dirección financiera 12 5 , 8 5 
Dirección de contraloría 22 1O,73 
Dirección de seguridad 79 3 8 ,5 3 
Dirección de operaciones 49 24 ,00 
Dirección técnica 1 3 6,34 
Subdirección gest ión 9 4 ,40 
human a 
Subdirección .... 1, 5 O .) 
administrativa 
TOTAL PERSONAL 205 100 
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FUENTE: Brochurt de la sociedad Portuaria Regional de Santa 
Marta. Dirección de Gestión Humana. 1993 
3. ESTADISTICAS OPERATIVAS DEL PUERTO 
3.1. MOVILIZACION DE CARGA 
Las importacione s y exportaciones indican el comportamiento del 
comercio internacional de un país , incidi e ndo en gran parte en el 
desarrollo económico , debido a que las exportaciones representan 
producción y empleo en un país , y las importacione s soluciones a 
la falta de materias primas para la producción . El comercio 
intern a cional de todo país se fundamenta básicamente en el 
princ1p10 de las ventajas comparativas y a partir de la 
internacionalización de la economía en la creación de ventajas 
competitivas . 
Dentro de este proceso de exportación e importación de un país , 
son los puertos marítimos los que juegan un papel importante en 
la actividad económica de cualquier país desempeñando una 
activa y fundamental labor , y a que a través de estos se moviliza 
gran parte de la carga que entra y sale del país. Por medio de los 
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terminales marítimos , que son elementos de in fraestr uc t ura básica 
entre los países que se e ncuentran se parado s por el mar , se 
realiza un alto porcentaj e de la distribución del co mercio 
exterior, ya que e l mo vimiento de mercancías y la dirección de 
las cargas generadas en las importaciones y la s exportaciones son 
re al izadas por v ía marí t ima , a excepc1on de un pequeño vo lum en 
d e ca rga por vía aé r ea y ter res tre. 
El comercio int ernacional también indica las relacione s 
comerciales qu e un país posee con la s d emás naciones , estas se 
llevan a cabo con un gran núm e ro de paí ses; nuest ro comercio 
internacional se reali za en primera in s ta ncia con los Estados 
Unidos , Centroamérica y el caribe, con los paí ses de la unión 
europea y el Japón ; es ta si tuación indica que ex ist e una marcada 
concentración y d e pe nd e nc ia de nuestro comercio exterior. 
Analizando el comercio exterior por el Puerto de Santa Marta en 
los últimos 13 años , se observó un incremento significativo desde 
año de 1987 hasta 1997 , presentá ndose posteriormente para los 
años 1998 y 1999 una fuerte di s minución en el comercio, debido a 
factores determinante s como la fuerte recesió n que se r eg istró en 
96 
el país para esto s años . El máximo auge de co merc io exte rior por 
e l Puerto de S an ta Marta se di o en 1996 , siendo el a ñ o de m ayo r 
carga movili zada de ex port ac ión. (Ver Cu adro 3 y Figura 5 ). 
Cabe se ñ ala r que estas cifras se pr estan a discusión , debido a q u e 
las di fe rentes in st itucion es relacionad as con e l manejo de la 
e ar g a e n e I puert o m an e j a n c i fr as d i fer entes. 
CUADRO 3 
COMPORTAMIENTO DEL COMERCIO EXTERIOR EN EL 
PUERTO DE SANTA MARTA D URANTE 
LOS ULT IMOS 13 AÑOS 
1987 - 1999(toneladas) 
AÑO EXPORTACION IMPORTACIO N CONlERCIO 
EXTERIOR 
1987 273589 450466 724057 
1988 316606 465784 782390 
1989 388074 375629 763703 
1990 594857 399085 993942 
l 99 1 472638 386569 8596207 
1992 12135 32 68041 1 1893943 
1993 1010681 7412 9 8 1751979 
1994 1219972 924430 2144402 
1995 1413369 963780 2377149 
1996 1917856 1234778 3152634 
1997 1781289 1267789 3049078 
1998 17 23 168 11 47705 2870873 
1999 600835 1060420 1661235 
TOTAL 12926466 10098144 23024610 
FUENTE : Anuario Estadí s tico 1996. Superintendencia General 
de Puertos. Brochurt S . P . R . Santa Marta . 
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FIGURA 5 
COMPORTAMIENTO DE LA CARGA MOVILIZADA EN EL 
PUERTO DE SANTA MARTA DURANTE LOS ULTIMOS 13 
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FUENTE: Brochurt. Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta. 2000 
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3.1.1 Exportaciones. Para todo país las exportaciones 
representan la salida legal de bienes y serv1c1os del territorio 
nacional a otro país o zona franca. En Colombia, por el Puerto d e 
Santa Marta uno de los principales puertos del pa1s se r ea liza una 
serie de exportaciones de gran vo lum en y diversificación . 
E l puerto marí t im o de Santa Marta se desempeña y consol id a 
como un puerto con vocac ión exportadora al se r la principal 
pu e rt as para esta actividad en la costa atlán tic a, ya que los otros 
puerto s, Barranquill a y Cartagena son esencialmente 
importac iones . 
Las exportaciones representan el 55% de la carga movil izada por 
el puerto samario y el 43% de la carga salida al exterior por 
puertos colombianos . La otra parte sale principalmente por el 
puerto de Buenaventura .5 
5 Revista Dinero 1996. Noticias del puerto. W\V\v.Oinero.com.co 
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Este factor lo ubica como uno de lo s más importantes del país , 
produciendo un efecto positi vo en la economía nacion a l, de bido a 
que estimula la inversión y da origen al ingreso de divisas . 
El destino d e las ex portaciones que son efectuadas por el puerto 
de Santa Marta, muestran una gran var iedad en cuanto a la 
proporción del tonelaje y señalar que el destino de la mayo r parte 
de las ex portaciones es hacia Norteamérica. 
El volumen de la carga exportada por el te rminal marítimo de 
Santa Mata en los últimos trece años ( 1987-1999) asciende a 
12 .926.466 toneladas según lo mue s tra la Cuadro 4, en la que se 
indica los valores correspondientes al volumen de exportación 
p ar a ca d a a ñ o d e I p e r í o d o , s u s p o r c,e n ta j e s p e r t i n e n te s y s u s 
respectivas vanac1ones . 
CUADRO 4 
VOLUMEN DE CARGA EXPORTADA A TRA VES DEL 
PUERTO DE SANTA MARTA 1987 -1999 
(TONELADAS) 
100 
AÑO EXPORTACION PARTICIPACION VARIACION 
% % 
1987 273589 2 _ 12 
15. 72 
1988 316.606 2 .45 
22.57 
1989 388.074 3 .00 
1990 594.857 4.60 53 .23 
1991 472.638 3 .65 -20 .54 
1992 1.213.532 9.39 156 .76 
1993 1.0 10 .68 1 7 .82 
-16.71 
1994 1.2 19.972 9.44 20. 71 
1995 1.413.369 1 O. 93 15. 8 5 
1996 1.917 .856 14. 84 35 .69 
1997 1.781.289 13 . 7 8 - 7 . 12 
1998 1.723.168 13 . 3 3 - 3 .26 
1999 600 .835 4.65 -65.13 
Tota 1 12.926.460 100.00 
FUENTE: Estadística portuaria año 1993, oficina de información 
y estadística. PUERTO DE SANTA MARTA. 
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Una vez observado el cuadro 4 y analizado s sus valores tenie ndo 
e n cuenta las va ri aciones , vemos que las exportaciones presentan 
un compor tamiento creciente durante lo s años 1987 a 1996 , 
principalmente por el auge que tomaron la s exportaciones de 
carbón con la implementación del muelle carbonífero a partir del 
año 199 0, con una participación del 56 % del total de los 
productos ex port ados por el puerto; observá ndose para el año 
1992 la mayor va riaci ón positiva de un 156 , 76% , pasando d e 
472 .638 tonel adas en 1991 a 1.213 .532 t oneladas en 1992. 
Para el año de 1996 se marcó en términos de porcentaje de carga 
exportada un gran auge s1 se relaciona con e l año de 1997 , 
debido a que la carga movilizada e n 1996 fue del 14 ,84%, 
mientra s que el año 1997 f ue de 13 ,78% . En términos de 
di s m inución de la carga exportada por el terminal en la déc ada de 
los 90, se puede observar que la mayor disminución se presenta 
en el año 1999 con una variaci ó n ne gat i va del 65,13% y una 
parti c ipación del 4,65% de l total de la carga exportada , esto como 
consecuencia del descenso en la actividad productiva qu e se 
presentó para dicho período. 
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Antes de mostrar la repre s entación gráfica de la carga exportable , 
se considera importante señalar la tendencia y pro yección del 
movimiento de carga exportable con el análisis de las cifras 
obtenidas . (Ver ane xos A y B; Cuadro 5 y 6) , con el objeto de 
repre sentar conjunt amente el comportamiento de la s 
exportaciones (Ver Figura No 6). 
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CUADRO 5 
TENDENCIA DEL VOLUMEN DE CARGA EXPORTADA A 
TRAVÉS DEL PUERTO MARITIMO DE SANTA MARTA 
( 1987 - 1999) 
(TON E LADAS) 
AÑOS X y XY X2 YT 
1987 - 6 273589 -164153 4 36 320 95 7 ,42 
1988 - 5 316606 -1 583030 25 4 33188 ,44 
198 9 -4 388074 -15522 96 16 545419 ,46 
1990 -, - .) 5 94857 -1784571 9 657650 , 48 
1991 - 2 472638 - 945276 4 769881 , 5 
1992 - 1 1231532 -1231532 1 882112,52 
1993 o 10 10681 o o . 994343 ,54 
19 94 1 12 19972 1219972 1 11 06 574 ,56 
1995 2 14133 69 2826738 4 1218805 , 58 
1996 -, 19 17 856 5753568 9 1331036 , 6 .) 
1997 4 17 8 1289 712515 6 16 1443267,62 
19 98 5 17 23168 8615840 25 1555498 ,64 
19 99 6 600835 3605010 3 6 1667729 ,66 
TOTAL o 12944466 20408045 182 
FUENTE : Brochurt de la S.P . R. de Santa Marta 2000. Cálculos 
propios 
E l cuadro 5 no s muestra en forma d etallada , la ap licaci ón del 
método de los mínimos c u adrados para el cál c ulo de la tendencia 
del volumen de carga de exportació n , obteniendo una ecuación 
tendencia! Yt = 994343 .54 + l 12231 .02X (Ver a n exo B), dond e X 
representa un año dado y l a pendient e ind ica que a medida que 
transcurre un año el vo lumen de exportación se incrementa en 
112231 .02 tonel adas . 
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CUADRO 6 
PROYECCION DEL MOVI~tIENTO DE CARGA DE 
EXPORTACIÓN A TRAVÉS DEL PUERTO DE SANTA 
MARTA 2000 - 2002 
(TONE LADAS) 
AÑO X A YT 
2000 7 l 779960.70 
2001 8 1892191.70 
2002 9 2004422. 70 
FUENTE: Cálculos propios. Anexo C 
En este cuadro se muestra la proyección del movimiento de carga 
de exportación , haciéndose una proyección para los dos años 
siguientes partiendo del año 2000; según lo anterior, e l 
movimiento de carga de exportación esperada pa r a el año 2002 
será de 2004422.70 toneladas. (Ver anexo C) 
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FIGURA 6 
MOVIMIENTO DE CARGA EXPORTADA POR EL PUERTO DE 
SANTA MARTA 
(Tendencia y proyección) 
1987 -1999 
1 987 1988, 989 1990 19911992 19931994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2 002 2003 2004 2005 
Años 
FUENTE: CUADROS 4, 5 y 6. Cálculos propios ...... o 
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3.1.2 Importaciones. Toda importación se define teóricamente 
como la introducción legal de bienes y/ o servicios provenientes 
de otros pa1ses o de una zona franca al territorio nacional . 
Analizando el mo v imiento de carga de importación por el Puerto 
de Santa Marta, es notoria s u tendencia creciente que este puerto 
representa en cuanto a la di ve rsificación del origen y el volumen 
de la carga que arriba a es te puerto con destino a los diferentes 
centros industriales del pa ís . 
Gran . parte de los productos utilizados en la industria son 
movilizados por medio de este puerto , como lo son e n su ma y oría 
los granos, los derivados del petróleo , el acero , el cartón y el 
papel. 
El volumen total de las importaciones durante e l período 1987 -
1999 fue de 10098144 toneladas (ver Cuadro 7) procedentes en 
su mayoría de los EE . UU. , Canadá y Brasil entre otros. 
CUADRO 7 
VOLU i\:1EN DE CARGA IMPORTADA A TRAVES DEL 
PUERTO DE SANTA MARTA 1987 - 1999 
(TONE LADAS) 
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AÑO IJ\.1PORT ACIO PARTICIPACIÓN VARIACION 
% % 
1987 450466 4 .46 
3 .40 
1988 465384 4 .6 1 
1989 375629 3 . 72 
-19.35 
1990 399085 3. 95 6.24 
1991 386569 3 . 83 -3 . 14 
1992 680411 6 . 74 78. O 1 
1993 741298 
8. 95 
7 .34 
1994 924430 9 . 1 5 24. 70 
1995 963780 9 .54 4 .26 
1996 1234778 12 .23 28 . 12 
1997 1267789 12 .5 5 2.67 
1998 1147705 1 1. 3 7 
-9 .4 7 
1999 1060420 1 O .50 - 7 .60 
FUENTE : Estadística portuaria año 1993. Oficina de 
Información y Estadística. Puerto de Santa Marta . Cálculos 
propios . 
Observando las cifras del cuadro 7 se puede apreciar un 
porcentaje de incremento en unos años y otros d e disminución 
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referente a años anteriores , notándose su mayor incremento en el 
año 1997 con un volumen de importación de 1 .2 67.789 toneladas 
con un participación de 12 .55% del total de la carga importada. 
Al igual que para las exportaciones , se considera conveniente 
mostrar la tendencia y proyección del movimiento de carga de 
importación antes de mostrar la representación gráfica de estas 
(Ver anexo No E y F y cuadros 8 y 9), con el propósito de 
representar conjuntamente el comportamiento de las 
importaciones (Ver Figura 7) 
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CUADRO 8 
TENDE NCIA DEL VOLU~lEN DE CARGA IMPORTADA A 
TRAVES DEL PUE RTO DE SANTA MARTA 1987 - 1999 
(TONELADAS) 
AÑOS X y XY X YT 
1987 -6 450466 -2702796 36 297325,65 
1988 -5 465784 -2328920 25 377234 ,76 
198 9 -4 375629 -1502516 1 6 457143 , 87 
1990 .... 399085 -1197255 9 537052 , 98 - .) 
1991 -2 386569 -773138 4 616962 ,0 9 
1992 - 1 680411 -68 04 11 1 696871 ,2 
1993 o 741 298 o o 776780 ,3 1 
1994 1 924430 924430 1 856689,42 
1995 2 963780 1927560 4 936598 ,53 
1996 3 1234778 3704334 9 1016507 ,64 
1997 4 12 6 7789 5071156 1 6 1096416 , 75 
1998 5 1 14 7705 5738525 25 11 76325 , 86 
1999 6 1060420 6362520 36 1256234 ,9 7 
TOTAL o 10098144 14543489 182 
FUENTE : Brochurt S .P . R . de Santa Marta 2000 . Cálculos 
propios 
A través de este cuadro , se muestra en forma detallada la 
aplicación del método de los mínimos cuadrados para el cálculo 
de la tendencia del volumen de carga importada por el Puerto de 
Santa Marta , obteniéndose la ecuación tendencia! Yt = 776780.31 
+ 79909 . 1 lX (Ver anexo D) , donde X es igual a un año dado y la 
pendiente indica que a medida que transcurra un año el volumen 
de importación se incrementa en 79909.11 toneladas . 
2000 
2001 
2002 
CU.-\DRO 9 
PROYECCION DEL MOVIMIENTO DE CARGA DE 
IMPORTACION A TRAVÉS DEL PUERTO DE 
AÑO 
S A N T.-\ i\'I A R TA 2 O O O - 2 O O 2 
(TONELADAS) 
X Yt 
7 1336144 . l0 
8 1416053 .2 0 
9 1495962.30 
FUENTE: Cálculos propios Anexo F 
l 10 
En este cuadro se describe la proyecc1on del movimiento de carga 
de importación para los dos años siguientes , en la que se destaca 
que para el año 2002 se alcanzará a importar por el Puerto de 
Santa Marta 1495962.30 toneladas aproximadamente . 
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1EnXXX> 
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FIGURA 7 
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3.2. ~10VIMIENTO DE NA VES ARRIBADAS AL PUERTO 
Durante muchos años el transporte m a rítimo en Colombia ha 
significado el principal modo de transporte e n'. nuestro país, hasta 
~ 
cuando fue en parte sustituid o por la aparición de los 
ferrocarriles y posteriormente por la carretera. Sin embargo, en 
la actualidad el transporte marítimo juega un papel importante e n 
el comercio debido a que a través de este se moviliza el mayor 
número de carga de exportación e importación para el país. 
Siendo el buque el instrumento principal en el modo de transporte 
marítimo , es pertinente analizar el movimiento de naves arribadas 
al terminal marítimo de Santa marta durante el período 1987 -
1999, con el fin de establecer la evolución en el arribo de las 
naves al puerto y su incid encia en la carga movilizada. 
El número de naves arribadas en el Puerto de Santa Marta en el 
período (1987 - 1999) fue de 9 .855 naves (Ver Cuadro 10) 
l l 3 
CUADRO 10 
iVIOVIMIENTO DE NAVES ARRIBADAS AL PUERTO DE 
SANTA iVIART A 
1987 - 1999 
AÑOS NUMERO DE PARTICIPACION VARIACION 
NAVES % % 
1987 401 4.04 (18.00) 
1988 482 4.89 20.20 
1989 501 5 .08 3. 94 
1990 501 5.08 o 
1991 576 5.84 14. 97 
1992 660 6. 7 1 14 .5 8 
1993 772 7 .83 16. 97 
1994 870 8. 83 12 .69 
1995 1038 1 O. 53 19.31 
1996 977 9. 91 (5.88) 
1997 1049 10 .64 7 .37 
1998 1130 1 1. 4 7 7. 72 
1999 898 9. 12 (20.53) 
FUENTE : Anuario Estadístico 1996 , Superintendencia General 
de Puertos División de Informática y Estadística. Brochurt S.P.R . 
de Santa Marta 2000 
Analizando los datos del Cuadro 1 O se observa un 
comportamiento creciente en el número de n aves arribadas 
durante el período, destacándose el mayor incremento en el año 
1998 con un total de 11 3 0 na ves arribadas , una participación de 
11 ,4 7% y una variación con respecto al año anterior de 7 , 72 %. 
Del total de naves a rribad as a l terminal marítimo durante el 
período e n estudio , el 39,5% arribó durante la a dministración de 
la emp r esa Puerto de Colombia (3,893 naves), y e l 60,5 % lo h a n 
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hecho en la administración de la Sociedad Portuaria (5.962) , con 
un incremento del 53, l % . 
Con miras a realizar un análisis simultáheo, es pertinente 
presentar la tendencia y pro yección del movimiento de número de 
naves arribadas con el respectivo análisis de los datos obtenidos . 
(Ver anexo H y I y Cuadros 11 y 12) antes de mostrar la 
representación gráfica (Ver Figura 8). 
CUADRO 11 
TENDENCIA DEL NUMERO DE NAVES ARRIBADAS AL 
PUERTO DE SANTA MARTA 
1987 - 1999 
AÑOS X y XY X YT 
1987 -6 401 -2406 36 396 
1988 -5 482 -241 O 25 457 
1989 -4 501 -2004 1 6 517 
1990 -3 501 -1503 9 577 
l 99 l -2 576 - l 152 4 638 
1992 - l 660 -660 I 698 
1993 o 772 o o 758 
1994 1 870 870 1 8 1 8 
1995 2 1038 2076 4 879 
1996 3 977 2931 9 939 
1997 4 1049 4196 16 999 
1998 5 11 3 O 5650 25 1059 
1999 6 898 5388 36 1120 
TOTAL o 9855 10976 182 
FUENTE: Brochurt S.P.R. de Santa Marta 2000. Anuario 
Estadístico 1996. Superintendencia General de Puertos. Cálculos 
propios. Anexo H 
1 15 
El anterior cuadro nos presenta en forma detallada la aplicación 
del método de los mínimos cuadrados para el cálculo de la 
tendencia del número de naves arribadas al puerto durante el 
período; obteniéndose una ecuación tendencia! Yt = 758 ,08 + 
60,27X (Ver anexo G), donde X representa un año dado y la 
pendiente indica que a medida que transcurre un año el número de 
naves se incrementa en 60 ,27 . 
CUADRO 12 
PROYECCION DEL NUMERO DE NAVES ARRIBADAS AL 
PUERTO MARITIMO DE SANTA MARTA 
2000 - 2002 
(Toneladas) 
AÑO X 
.,. 
Yt 
2000 7 l l 80 
2001 8 1240 
2002 9 1300 
FUENTE: Cálculos propios. Anexo I 
El cuadro 12 nos indica la proyección del movimiento de naves a 
arribar en el Puerto de Santa Marta para los próximos dos años 
(2000 -2002), en la que se observa que para el año 2002 se espera 
que arriben 1300 naves. 
l 
FIGURA 8 
NUMERO DE NAVES ARRIBADAS A L 
PUERTO DE SANTA MARTA 
(Tendencia y Proyección) 
1987 - 1999 
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FUENTE: CUADROS 10, 11 Y 12. Cálculos propios 
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3.3. TIEMPO DE PER~IANENCIA DE LAS NA VES (HORAS) 
En todo proceso productivo , el tiempo es una variable 
¡ 
determinante, en la reducción de costo y Pºf lo tanto establece 
una mayor eficiencia en las actividades . A partir de los años 
90 ' s , las empresas con miras a ser más competitivas y de poder 
sobrevivir en el mercado tratan de reducir los costos haciendo 
énfasis en una primera instancia en la reducción del tiempo 
empleado en la ejecución de una actividad productiva. 
Cuando los empresarios o usuarios de un serv1c10 se v en 
enfrentando a unos continuos retrasos y bloqueos en la cadena de 
distribución, sus costos se ven elevados lo que hace que se le 
reste competitividad a sus productos en el exterior y en el caso de 
las empresas a ver reducidas sus utilidades. 
Para el caso de los terminales marítimos, el tiempo de 
permanencia de las naves es preponderante debido a que va a 
determinar a que el terminal arribe más naves y por ende a que se 
moví l ice más carga de exportación e i m por tac ió n por ser el de 
Santa Marta, uno de los puertos más pequeños en extensión, 
1 18 
requería más que otro reducir el tiempo de permanencia de los 
buques para aumentar el flujo de na v íos . 
Para el período de 1987 -1999 arribaron 9 .855 naves con un 
tiempo de permanencia de 380 ,27 horas totales en promedio (Ver 
Cuadro 13) 
CUADRO 13 
TIEMPO DE PERiVlANENCIA DE LAS NA VES EN EL 
PUERTO DE SANTA MARTA 
1987 - 1999 
(Horas) 
AÑOS NUMERO DE TIEMPO DE VARIACION 
NAVES PERMANENCIA % 
Horas/nave 
1987 401 35.00 (9 .56) 
1988 482 3 8 . 15 9 .00 
1989 501 41.00 7 .4 7 
1990 501 41 .00 o 
1991 576 43 . l O 4 .88 
1992 660 19 .46 (54 .74) 
1993 772 18 .66 (4.11) 
1994 870 29 .00 55 .41 
1995 1038 26.00 (10 .34) 
1996 977 24 .00 (7.69) 
1997 1049 25 .00 4 . 17 
1998 l 13 O 23 .00 ( 8 .00) 
1999 898 17 .00 (26 .09) 
TOTAL 9855 380.27 
FUENTE : Estadística Portuaria 1993 . Puerto de Santa Marta . 
Oficina de Información y Estadística. Brochurt S . P . R . Santa 
Marta , 1999. 
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Analizando los datos del cuadro 13 podemos observar un 
comportamiento descendente en el tiempo de permanencia de las 
naves para cada año, destacándose una mayor variación negativa 
; 
. ; 
en el tiempo de permanencia para el año 1992 de 54,74%, al pasar 
de 43,10 horas en 1991 a 19.46 horas en 1992 , debido a que el 
número de barcos arribados al puerto fueron en su mayoíÍa 
buques graneleros con carga de importación cuyo descargue se 
facilitaba por la utilización de una planta de succión que 
agilizaba la op e ración y permitía hacerlo en menor tiempo . 
Además es importante señalar que entre 1991 y 1993 , después de 
expedida la ley de privatización portuaria, el gobierno , con los 
puertos aún bajo su administración centralizada, entregó la 
operación al sector privado como paso previo a la privatización 
de la administración que sucedió entre 1993 y 1994, bajo la 
figura de sociedades portuarias regionales. 6 
6 Noticias del Puerto. Sociedad Portuaria Santa Marta. Vol 3 1997 
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Las 3893 naves arribadas durante la administración de la empresa 
Puertos de Colombia para el periodo 1987 - 1999 ; tuvieron un 
tiempo de permanencia promedio de 36 ,26 horas por nave y las 
5682 naves que han arribado desde el inicio de la administración 
de la Sociedad Portuaria, han tenido un tiempo de permanencia de 
24 horas en promedio por nave , observándose una disminución en 
el tiempo de permanencia de las naves de 12 ,26 horas por na ve 
(33,81 %), con respecto a la administración anterior (empresas 
Puertos de Colombia) (Ver anexo J) 
Es pertinente para una mayor comprensión , presentar la tendencia 
y proyección del tiempo de permanencia de las naves con el 
respectivo análisis de los datos obtenidos, (Ver anexo K y L y 
Cuadros 14 y 15), antes de mostrar la representación gráfica del 
tiempo de permanencia de las naves con el objeto de hacerlo de 
una forma conjunta. 
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CUADRO 14 
TENDENCIA DEL TIEMPO DE PER l\.lANENCIA DE LAS 
NAVES EN EL PUERTO DE SANTA ~1ARTA 
1987 - 1999 
(horas) 
' AÑOS X y XY :x YT 
1987 -6 35 -2 1 O 36 39 ,4 9 
1988 -5 3 8 , 15 -190 ,75 25 3 7 , 85 
1989 - 4 36 ,0 5 -144 ,2 16 3 6 ,2 l 
1990 -3 36,05 -108 ,15 9 34 , 57 
1 991 -2 3 8 , 1 -76 ,2 4 32 , 93 
1992 - 1 39 ,4 6 -39,46 1 3 1,2 9 
1993 o 1 8 ,66 o o 29 ,65 
1994 l 29 29 1 2 8 ,O 1 
1995 2 26 52 4 26,3 7 
1996 ,., .) 24 72 9 24 , 73 
1997 4 2 5 , 1 100 ,4 1 6 23 ,09 
1998 5 23 1 1 5 25 21 ,45 
1999 6 1 7 102 36 19 , 81 
TOTAL o 385 ,5 7 -298,36 182 
FUENTE : Anuario Estadístico 1996. Superintendencia General 
de Puertos . Brochurt S .P . R . de Santa Marta 2000. Cálculos 
propios. 
Este cuadro nos presenta en forma detallada la aplicación del 
método de los mínimos cuadrados para el cálculo de la tendencia 
del tiempo de permanencia de las naves en el Puerto de Santa 
Marta, obteniéndose una ecuación tendencial: Yt = 29,65 - l ,64X 
(Ver anexo J), donde X es igual a un año dado y la pendiente 
indica que a medida que pasa un año el tiempo de permanencia de 
las naves en el puerto disminuye en 1,64 horas. 
CUADRO 15 
PROYECCION DEL TIEMPO DE PERMANENCIA DE LAS 
NAVES EN EL PUERTO DE SANTA ~IARTA 
2000 - 2002 
AÑOS X Yt 
2000 7 l 8. l 7 
2001 8 16. 53 
2002 9 14. 89 
FUENTE : Cálculos propios 
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El cuadro l 5 nos indica la proyección del tiempo de 
permanencia de las naves , en la que se destaca que para el año 
2002 se espera un tiempo de permanencia de las naves de 14.89 
horas promedio por naves manteniéndose las demás variables 
constante (ceteris paribus) . 
f8 
i 
FIGURA9 
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FUENTE: CUADROS 13,14 Y 15. Cálculos propios 
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3.4 TARIFAS COBRADAS EN EL PUERTO 
Las tarifas portuarias se definen corno el precio o el valor 
1 
cobrado por la prestación o utilización de inslalaciones portuarias 
a los diferentes usu ar ios del serv1c10 . En toda empresa la razón 
de ser es la de vender u ofrecer un producto o serv1c10 , con el fin 
de generar utilidades y poder crecer en un futuro para mantenerse 
y ser competiti v o en el mercado . Esto, se logra obteniendo unos 
ingresos mayores que lo s egresos. 
En Colombia , los puertos generan sus ingresos (operacionales) a 
través de las tarifas cobradas a los usuarios por diferentes 
servicios tales corno muellaje, almacenaje y utilización de las 
i ns tal ac iones portuarias. 
Durante la administración del puerto por parte de la empresa 
puertos de Colombia, el régimen tarifario era nacional; es decir la 
tarifa cobrada por un mismo servicio era igual en todo el país. 
Pero , por el nuevo sistema portuario implementado a partir de la 
privatización de los puertos y la creación de entidades corno las 
sociedades portuarias regionales y la SGP , el nuevo esquema 
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tarifario se encuentra establecido dentro de una banda de 
max1mos y mínimos en la que cada sociedad portuaria establece 
las tarifas a cobrar por serv1c1os independientes a las demás ; 
pero , limitándolas un poco en brindarle beneficios de 
desregulación a los usuario s. 
Debido a que el esquema tarifario está formado por muellaje, uso 
de instalaciones, almacenamiento , servicios de grúa , servicio de 
operadores portuario , y la SPR no tiene esta función , tomamos 
como parámetro de comparación la tarifa por concepto de 
muellaje , para a fin de más o menos observar el comportamiento 
de las tarifas en el período de estudio (1987 - 1999) (Ver anexo 
LL). 
La reestructuración portuaria, para el período 1987 - 1999 ha 
determinado que las tarifas portuarias hayan disminuido en 
promedio un 52% para los servicios a las naves y a la carga; es 
decir, que de US $12,5 que se cobraban en promedio por servicio 
de muellaje bajo la administración de Colpuertos, se ha pasado a 
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US$ 6 en promedio por este serv1c10 durante la actual 
administración (S . P.R . Santa Marta/ 
3.5. INDICE DE PRODUCTIVIDAD 
' J
La productividad es uno de los factores que incide en la 
capacidad económica de una empresa , mostrando su rendimiento y 
señalando la capacidad para atender sus egresos y su posible 
expansión. En el estudio, se hace un análisis del índice de 
productividad , en términos de rendimiento, comparando los 
promedios de las cargas movilizadas de las dos entidades que han 
administrado el Puerto de Santa Marta de acuerdo a sus 
respectivos años (Ver Cuadro 16 y 17) 
7 Transporte factor de competitividad. Ministerio de Comercio Exterior República de Colombia. 19%. 
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CUADRO 16 
RELACION CARGA MOVILIZADA DURANTE LA ENlPRES A 
PUERTOS D E COLOMBIA Y LA S.R.P. SANTA MARTA 
1987 - 1999 Y 1994 - 1999 
(Toneladas) 
AÑO 
1 
PUERTOS DE S.P.R . DE SANTA 
COLO~1BIA MARTA 
1987 724057 
1988 782390 
1989 763703 
1990 993942 
l 99 l 859207 
1992 1893943 
1993* 
1994 2144402 
1995 2377144 
1996 315263 4 
1997 3049078 
1998 2870873 
1999 1661255 
TOTAL 6017242 15255386 
FUENTE: Es tadística Portuaria año 1993 . Puerto de Santa 
Marta . Oficina de información y Estadística . 
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CUADRO 17 
PARTICIPACION DE LA RELACION CARGA i\1OVILIZADA 
DURANTE LA EMPRESA PUERTOS DE COLOMBIA Y LA 
S.R.P. SANTA MARTA 1 
AÑO PUERTOS DE S.R.P. SANTA 
COLOMBIA Ñ1ARTA 
% % 
1987 12.03 
1988 13 .00 
1989 12 .69 
1990 16. 52 
l 9 91 14 .2 8 
1992 3 1.48 
1993* 
1994 14.06 
1995 15. 5 8 
1996 20.66 
1997 19. 99 
1998 18. 82 
1999 l O. 89 
TOTAL 100.00 100.00 
FUENTE: Los autores. 
Este índice se obtuvo de la siguiente manera: 
CARGA MOVILIZADA 
AÑOS NUMERO DE AÑOS COMERCIO EXTERIOR 
(toneladas) 
1987-1992 6 6017242 
1994-1999 6 15255386 
Carga movilizada= total movilizada Promedio/año 
número de años 
R87 - 92 = 6017242 ton= 1002873.7 ton/años 
6 años 
R 94 - 99 = 15255386 ton= 2542564.3 ton / años 
6 años 
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De acuerdo a los datos anteriores la productividad del puerto en 
cuanto a la carga movilizada se ha incrementado de Puertos de 
Colombia a S. P . R . de Santa Marta , en 1539690 .6 toneladas / 
años . 
Cabe señalar, que para determinar este índice no se ha tomado en 
cuenta el año de 1993 * , debido a que este año se tiene como fecha 
de enlace de las dos empresa y además , para este período el 
puerto estaba todavía bajo la administración de Puertos de 
C olom bi a (empresa estatal), pero ya estaban funcionando los 
operadores portuarios (empresas privadas). 
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4. ~1ATRIZ DOFA DEL PUERTO 
' j 
4. l. ANAL IS IS DE I i\-1 PACTO DE LA MATRIZ DO FA DE 
LA SOCIEDAD PORTUARIA REGIONAL SANTA 
MARTA 
En la administración moderna , las empre sas se sirven de un sin 
número de herramientas para diseñar sus estrategias ; una de estas 
herramientas es la matriz DOFA , la cual sirve y es de mucha 
ayuda para analizar la situación competitiva de una compañía. 
La matriz DOFA es un marco conceptual para análisis sistemático 
que facilita el apareamiento entre las amenazas y oportunidades 
(factores externos) , con las debilidades y fortalezas factores 
internos), de la organización . 
La identificación de las fortalezas y debilidades de una compañía , 
así como de las oportunidades y amenazas presentes en las 
condiciones externas , se considera como una actividad común de 
las empresas , la intersección de estas o la combinación de estos 
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factores conlleva a plantear estrategias. D significa debilidades , 
O oportunidades , F fortaleza y A amenazas. 
En la figura anterior se presentan las cuatro estrategias 
alternativas de la Matriz DOFA, las cuales se basan de las 
condiciones externas (Amenazas y oportunidades) y de las 
condiciones internas (debilidades y fortalezas). 
1. La estrategia F.O, la empresa hace uso de sus fortalezas para 
aprovechar oportunidades. Para este caso se recomienda hacer 
una extensión en los servicios a los clientes para diferenciarse 
de la competencia, ya que, se esta en un sector en 
crecimiento. 
2. La estrategia F.A., se basa en la fortaleza de la organización 
para enfrentar amenazas en su entorno. El propósito es 
optimizar la fortalezas y min1m1zar o reducir las amenazas. 
Aquí, se recomienda hacer uso de una mayor inversión en 
tecnología de punta para hacer frente a esa fuerte competencia 
nacional (otras S.P.R.) 
3. La estrategia O.D, pretende la reducción al min1mo de las 
debilidades , para optimizar esas oportunidades . Para tal, se 
recomienda una fuerte inversión en infra~structura portuaria , 
j 
debido a la ineficiente infraestructura para maneJo de 
contenedores , ya que se está en un sector en crecimiento y el 
transporte de pasaJeros a través del turismo es muy rentable 
para la organización , la ciudad y la nación . 
4. En la estrategia A.D , se trata de reducir al mínimo tanto las 
debilidades como las amenazas. Para el caso sería la de 
gestionar ante el gobierno una le y que le permita a la 
Sociedad Portuaria Regional Santa Marta ejercer la función de 
'Operador Portuario y así hacer frente a esa fuerte competencia 
y por ende ser más rentable . 
Este análisis que realiza la empresa a través de la Matriz DOFA, 
es temporal, debido a que las condiciones e x ternas e internas son 
dinámicas: algunos factores cambian con el paso del tiempo, 
mientras que otros sufren modificaciones mínimas. Debido a este 
dinamismo , las empresas deben elaborar van as matrices 
correspondiente a d i stinto s puntos temporales . 
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MATRIZ DOFA DE LA EMPRESA PUERTOS DE COLOMBIA 
SANTA ~'1ART A 
FACTORES FORTALEZAS (F) DEBILIDADES (D) 
INTERNOS • Administrador y • Factor humano 
operador del poco capacitado 
puerto • Altos costos 
• Prestación de laborales 
FACTORES 
EXTERNOS 
OPORTU NIDA DES 
(O) 
• Sector 
crecimiento 
• Interés 
gubernamental 
meJorar 
infraestructura 
se r v1 c1os 
generales a s us 
empleados 
( incentivos) 
• Fuerte respaldo 
estatal 
ESTRATEGIA 
(FO) 
en • Inversión en 
en 
la 
infraestructura 
portuaria 
• Poca tecnología 
en las operaciones 
portuarias 
• Poc a mentalidad 
de serv1c10 al 
cliente 
ESTRATEGIA (OD) 
• Capacitación del 
factor humano 
para el 
mejoramiento de 
las operaciones 
portuarias 
AMENAZAS (A) ESTRATEGIAS ESTRATEGIAS 
• La implementación (FA) (AD) 
de un nuevo modelo • Disminución de • Darle mayor 
de desarrollo los costos , por la importancia al 
• Las políticas de las eficiencia en las servicio al cliente 
instituciones operaciones 
internacionales portuarias 
financ ieras (FMI , 
BM, etc.) 
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l\iIATRIZ DOFA DE LA SOCIEDAD PORTUARIA REGIONAL 
DE SANTA l\ilARTA 
FACTORES 
INTERNOS 
FACTORES 
EXTERNOS 
FORTALEZAS (F) DEBILIDADES (D) 
• Factor humano • No es operador 
capacitado v ' portuario 
profesional i •' Tarifas controladas 
¡• Calidad en la ¡ ; por el gobierno 
prestación de los • Poca capacitación 
serv1c1os en el personal de 
• Implemen tac ión los operadores 
de nue v as portuarios 
tecnolog ías independientes 
• Ineficiente 
infraestructura 
para maneJo 
contenedores 
de 
OPORTUNIDADES (O) ESTRATEGIA (FO) ESTRATEGIA (OD) 
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4.2. EVOLUCION EN EL ~IANEJO DEL PUERTO 
MARITIMO DE SANTA MARTA 
El 6 Noviembre de 1524 el Rey de España le ordenó al 
Adelantado Rodrigo de Bastidas - quien ya había sugerido la 
importancia de la bahía samaria por su seguridad y belleza 
fundar y poblar la provincia con el nombre de Santa Marta , la que 
seria el punto de entrada de los conquistadores al interior del 
país . 
Pero no solo Bastidas sugirió este puerto como el meJor, pues en 
1519 escribía Martín Fernández Enciso en su Summa Geográfica : 
" ... es el mejor puerto de todo ésta costa ... " y antes, en 1514 el 
mismo Rey conocía que" .. . el puerto de dicha provincia de Santa 
Marta es puerto principal. .. ". hasta los religiosos lo decían, 
porque por éste puerto entraron al país los mercedarios , 
dominicos y franciscano, quienes en sus crónicas escribían así : 
"Tenemos entendido que el puerto de Santa marta es el me3or de 
las Indias", pues presentaba una conformación natural debido a la 
protección de los cerros, la presencia del morro y las bondades de 
una bahía de aguas tranquilas , con grandes ventajas: los 
españoles, quienes tuvieron la oportunidad de medir sus 
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profundidades y corrientes , descubrieron que ten ía un cana l 
natural que iba hasta la propia orilla en el sitio que, por su 
configuración , llamaron Caldera. Fue tambiér en el barrio Ancón 
j 
y la playa del Espino , lugares donde ho y se ubican los muelles 
del puerto, el punto en que se construyó el primer astillero que 
funcionó por muchos años en el mismo lugar . 
Por circunstancias muy especiales, durante la independencia, los 
realistas de la ciudad y los llegados del res to del país , apresaron 
en el morro a los patriotas samarios y crearon un fortín que fue 
vencido el 10 de Noviembre de 1829 por el ejé rcito patriota 
comandado por los bravos generales Córdoba , Maza, Padilla , 
Brión y otros. A los pocos días las autoridades samarias juraron 
la Constitución Republicana en la Plaza de la Constitución, hoy 
parque de Bolí var. 
Por ordenanza del 14 de octubre de 1832 la Cámara Provincial de 
Santa marta decidió comenzar los trabajos de un muelle, que fue 
terminado en 1835 y conocimos con el nombre de Muello Viejo, 
por el que se hacía obligatorio el descargue de los buques . Con 
la llegada de la exportación de banano se mejoró éste muelle a 
finales del siglo pasado construyéndose al sur del Muelle Viejo , 
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el Muelle Nuevo, equipado con modernas gruas para el embarque 
de banano. 
Dos hechos notables contribuyeron a que el puerto local tuviera 
la mayor importancia nacional desde fines del siglo pasado: la 
construcción del ferrocarril y los grandes cultivos de banano en 
la Zona Bananera. Así el 24 de Julio de 1887 se inauguró el 
primer viaje en tren que llegó hasta la población de Ciénaga. Los 
cultivos banano pronto ocuparon grandes extensiones y se hizo 
posible el primer embarque hacia puertos norteamericanos. La 
empresa de ferrocarril que traía de la Zona los cargamentos era la 
Santa Marta Railway Company, que trabajaba con la United Fruit 
Company. En esta época el puerto tuvo un movimiento comercial 
sorprendente y también en esos años se podía ir de Santa Marta a 
puertos europeos y norteamericanos con gran facilidad . Fue la 
época de la bonanza bananera que decaería después de la segunda 
guerra mundial, y que posteriormente se reactivaría, 
convirtiéndose el comercio de ésta fruta en uno de los más 
importantes renglones de la economía local. 
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Con la llegada de los buques americanos e ingleses desde finales 
del siglo pasado, llegó también la manera desconocida de 
distraerse que tenían los marinos inglese s ~uando terminaba el 
; 
embarque del banano y que impresionó a los samarios. Se t r a tab a 
del fútbol: primero los jugaban los ingl eses entre sí, pero atrajo 
con tal fuerza a jó venes samarios que mu y pronto se conform ó el 
equipo local que se enfrentaba con los grupos de marinos en los 
playones aledaños al puerto . Así se originó el primer combinado 
de fútbol en Colombia y así nac ió también la primera cancha en 
los terrenos desocupados del barrio Pe scadito : el campo de la 
Castellana . 
Los trabajos de adecuación del puerto para las necesidades de 
transporte que demandaba la economía moderna , se 1n1c1aron en 
1945. Posteriormente, se adelantaron los trabajos de relleno del 
sector norte de la playa, la construcción de los muelles , edificios 
y zonas cerradas, dándole al puerto la versatilidad para el recibo 
y envío de todo tipo de carga desde y hasta todos los puertos del 
mundo . 
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En 1959 el Congreso de la República expidió la Ley 154 que 
creaba a la empresa Puertos de Colombia y separaba al muelle de 
los Ferrocarriles Nacionales División Magdalena , desaparece el 
termino muellero que le daba al trabajador un sinónimo de 
" negro , ladrón , hombre de bajos fondos etc ., a partir de ese 
momento se llama portuario (bracero , estibador, aguatero , 
winchero , operador o empleado) , el cargo no es solamente para la 
gente del vulgo son poco los samarios que se vinculan como 
obreros o empleados. 
La nueva empresa atrae a la gente de la prov1nc1a , pero en 1965 , 
cuando la zona bananera entra en crisis laboral y La Sevilla Fruit 
Company decide cancelar · sus operaciones en la región, son 
muchos los productores que pasan a ser ejecutivos, las secretarias 
son las hijas de papi y mami , además ingresan muchos burócratas, 
extramilitares, expolicías , a quienes les falta poco tiempo para la 
pensión y son vinculados por las influencias políticas, y con poco 
tiempo de servicio a la empresa Puertos de Colombia obtienen la 
tan apetecida pensión y muchos compraban un enganche para 
terminar como líderes sindicales , llegando a formar una empresa 
modelo en Colombia, con parámetros patronales y laborales que 
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ninguna empresa que se respete los acogería por dignidad . 
Tenemos que aclarar que no solo es un fenómeno local , el 
portuario y Puertos de Colombia es una anorIT\alidad Nacional. 
' 
Liquidada la empresa Puertos de Colombia los bienes pasaron a 
ser manejados por una empresa de economía mixta, La Sociedad 
Portuaria Regional de Santa Marta, la cual maneja mayor cantidad 
de cargas y personas que la empresa anterior con menos 
problemas laborales y sociales y un mayor rendimiento económico 
lo que ha convertido al terminal de Santa Marta en el primero del 
país por su capacidad de servicios tanto para las exportaciones 
corno las importaciones. 
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4.3. EL PUERTO DE SANTA MARTA ES UN EJEMPLO 
DE LA EFICIENCIA A QUE SE PUEDE LLEGAR 
CON UNA BUENA ADNIINISTRACION 
Con la liquidación de Colpuertos y la creación de las Sociedades 
Portuarias Regionales , los terminales marítimos tomaron un a 
nue v a cara. 
Desde hace más de cinco años los puertos dejaron de ser 
administrados por el Estado para ser manejados por sociedades 
anónimas, de modo que como cualquier empresa privada, 
dependen de su propia gestión y están sujetos a las reglas del 
mercado. Esto los ha obligado a mejorar y ser eficientes para 
obtener utilidades , y así dar marcha atrás a las cuantiosas 
pérdidas que anualmente registraban con Colpuertos . Déficit que 
obviamente cubría el Estado. 
En este nuevo esquema, el puerto que ha tenido el papel más 
destacado ha sido el de Santa Marta. La gestión que ha 
adelantado la sociedad Portuaria de Santa Marta lo ha llevado a 
resultados tan importantes como ser el terminal con mayor 
crecimiento en el país en 1995 . 
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Durante el año pasado (1995) , la carga mo vilizada se incrementó 
en un 25% , pasando de 224841 O ton e lad as en~ 1994 a 2792870 e n 
; 
el 95 . Este valor tie ne en cuenta las exportaciones, 
importaciones y el cabotaje , que es el transporte entre puer to s 
nacion a les , el de meJor de sem peño fue el de Barranquilla, con 
apenas un 2% de crecimiento e n carga, mientras el conjunto de 
todos los puertos del paí s , sin tener en cuenta a Santa Marta , 
arrojaron un aumento de sólo 3%. 
Este tonelaje también significó que el 26 % de la carga para 
exportación e importación que se transportó por vía marítima se 
movilizara por este puerto, frente a un 23% de participac ión en 
1994 . De esta manera , el puerto de Santa Marta se consolida 
como la segunda más importante el país después de Buenaventura, 
y como el primero de la Costa Atlántica . 
Estos resultados son producto de unas metas establecidas desde 
antes de recibir el puerto de manos del mismo presidente César 
Gavirira , en Diciembre de 1993 . 
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El principal objetivo que desde un comienzo se fijaron sus 
actuales administradores fue meJorar el nivel de eficiencia, factor 
fundamental para crecer y ser competitivos . 
Por ser el de Santa Marta uno de los puertos más pequeños en 
extensión del país , requería más que otros reducir el tiempo de 
descargue de los buques para aumentar el flujo de navíos. Así lo 
manifiesta Julián Palacio, gerente de la Sociedad Portuaria: "Nos 
sucede algo similar a los japoneses, la imitación de espacio nos 
obligó a ser eficientes". 
Pero esto no se logró de la noche a la mañana, y para ello se 
tuvieron que superar múltiples dificultades. La primera era que 
los operadores no conocían mucho del negocio portuario y en 
Colombia existían muy pocos que dominaban el tema. Los que 
mayor conocimiento tenían eran quienes trabajaron con 
Colpuertos , pero no eran los más recomendables por la 
ineficiencia que demostraron durante muchos años . 
Para lograr sus objetivos debieron aprender dentro del proceso y 
echar mano de sus conocimientos en comercio exterior. 
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Incorporaron a la gente meJor preparada y se lanzaron a la 
aventura. 
j 
El primer paso que debieron dar fue mejorar el trabajo realizado 
por los operadores portuarios, los encargados de las operaciones 
de cargue y descargue , labor esencial para obtener mejores 
rendimientos . 
Este oficio hace unos años estaba a cargo del personal de 
Colpuertos, junto con el manejo administrativo , pero con el 
actual sistema pasó a manos de operadores privados, contratados 
directamente por los navieros y que pagan unas tarifas a alas 
sociedades portuarias por el uso del puerto. La Sociedad 
Portuaria, por su parte, se encarga de la administración y el 
mantenimiento del puerto, de la organización del atraque de los 
buques y del manejo de las zonas de almacenaje . 
Para lograr su objetivo, la nueva administración estableció unas 
metas de rendimiento , e incluso impuso sanciones en algunos 
casos para tener a los mejores operadores dentro del puerto , ya 
que se venía de una tradición de ineficiencia con Colpuertos . 
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'" Medidas que causaron malestar en un comienzo, pero que al 
final dieron buenos resultados" , indicó Palacio . 
Y así lo demuestran las cifras : entre 1993 y 1995 el número de 
buques atendidos pasó de 772 a 1.015 por año , el tiempo de 
permanencia de buque en el puerto se redujo de 29 horas a 26 
entre 1994 y 1995 y el número de toneladas descargadas por hora 
pasó de 93 a 100 en promedio , en el mismo período . 
Pero en todo este proceso debieron dejar de lado otros aspectos 
como el área comercia y de publicidad. En opinión de Palacio " la 
mejor publicidad que se puede hacer es que la gente hable bien de 
la empresa, más que un aviso en el periódico". Tanto así que 
durante los dos primeros años no hubo director comercial , y 
aunque tuvieron algunos inconvenientes, pudieron crecer. 
Actualmente el departamento está bien estructurado, ya que es 
necesario darle fortaleza a la buena imagen del puerto. 
Hoy la Sociedad Portuaria , a cargo de un puerto tan antiguo e 
importante como el de Santa marta , ha logrado además de su 
notable desemp e ño , consolidar la vocación exportadora y ser la 
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principal puerta para esta actividad e n la Costa Atlántica . Los 
otros terminales , Barranquill a y Cart agena, son esencialmente 
importad ores. 
• l 
) 
Las exportaciones represent a n el 55 % de la carga movilizada por 
el puerto samario y el 43% de la carga salida al exterior por 
puertos colombianos . 
Buenaventura . 
La otra parte sale princ i palmente por 
Así mismo es una de las puertas más importantes para el carbón , 
que partic ipa con el 56% de los productos exportados por el 
puerto , mientras el café representa el 8% y el banano un 34%, 
sirviendo de base para la principal actividad económica de la 
zona de Urabá . 
Con respecto a los productos importados , los granos son el 
principal rubro con un 45% de participación, seguidos de tubos 
(17%) , contenedores con todo tipo de mercancía (12%) y cartón y 
papel con un 8%. En este sentido , los planes futuros están 
encaminados a fortalecer la importación de granos , dadas las 
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ventajas comparativas que tiene el puerto por su profundidad 
natural y por el clima de la zona . 
El puerto de Santa Marta a diferencia de otros, no necesita de 
dragado, ya que la profundidad de sus siete muelles, totalmente 
naturales , varía entre 15 y 16 pies permitiendo la entrada de 
buques de gran calado , que son los que habitualmente transportan 
granos. 
El clima también es apropiado para este tipo de productos por ser 
seco. Los vientos fríos que soplan desde la sierra Nevada evitan 
tener que hacer un tratamiento especial para que los granos no se 
apelmacen, como sucede en otras zonas húmedas . 
Además, cuenta con ventajas de infraestructura para el 
almacenamiento y descargue de granos. Posee silos , bodegas de 
almacenaje para este tipo de productos con una capacidad hasta 
de 32000 toneladas y un equipo de succión que permite descargar 
más rápidamente el buque . 
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Otros productos que además de los anteriores tienen buenas 
pe r s pe c ti vas de i m porta c i ó n son 1 os auto m ó v il es y e q u 1_p os 
petroleros. 
i 
4.4. HACIA LA ESPECIALIZACION 
De acuerdo con el desenvolvimiento del puerto en los últimos dos 
años , la Sociedad portuaria de Santa Marta tiene claro que debe 
concentrarse en unos pocos productos para darle continuidad a la 
meta de ofrecer mayor productividad. " No nos queremos llenar 
de cargas de misceláneo , queremos especializarnos en un tipo de 
carga e inclusive hemos pensado en ser más selectivos. Nos 
interesan los grandes cargamentos que ofrecen mayor 
productividad", agregó Palacio . 
En esta medida se pretende aumentar la capacidad de maneJo de 
graneles , meJorar el de contenedores, de automóviles y continuar 
siendo una gran ventana para los exportadores . 
Para lograr estos objetivos se debe continuar con los planes de 
inversión que este año serán superiores a los $3000 millones. La 
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inversión será destinada principalmente a modernización y a 
construir nuevos silos . 
Sólo en 1995 se invirtió una suma cercana a los$ 6000 millones 
en tecnología , la compra de una grúa y reestructuración de 
algunas zonas de almacenaje. Esta inversión repercutió en el 
descenso de las utilidades, que pasaron de $ 4160 millones en 
1994 a $ 3322 millones en 1995, situación que era previsible 
también por la reducción en las tarifas por parte de la 
Superintendencia de Puertos . 
Los resultados de las nuevas inversiones serán meJores s1 se tiene 
en cuenta la construcción de la vía alterna al puerto, que 
comunicará directamente al terminal con la vía panamericana sin 
pasar por la ciudad, agilizando el movimiento de carga . Otro 
factor importante es que el puerto de Santa Marta es el único con 
vía férrea que llega directamente al puerto. 
Todo en beneficio de los exportadores e importadores , los 
navieros, el puerto y el gobierno, que ahora en lugar de enjugar 
pérdidas, consigue utilidades, ya que el Estado es el mayor 
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accionista con el 22% de participación, sumado a los ingresos por 
impuestos y la contraprestación del contrat o con la Sociedad 
Portuaria. 
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5. CONCLUSIONES 
El paso de un modelo económico a otro, trae consigo una serie de 
ajustes y transformaciones en las estructuras económicas de un 
país , tal como se ha observado en la transformación de las 
empresas estatales, al pasar de un modelo intervencionista y 
centralizado (keynesianismo) a un modelo de reducción del 
Estado y un proceso de privatización de las instituciones 
(neoliberalismo) . 
En Colombia, con la implementación de este nuevo modelo y la 
puesta en marcha de la política de apertura económica, los 
terminales marítimos sufren transformaciones al pasar de 
administraciones estatales a administraciones privadas . 
Colombia fue uno de los pnmeros países en Latinoamérica en 
decidir la privatización de sus puertos . Al igual que todos los 
países latinoamericanos, en Colombi a---- el manejo portuario era 
centralizado (keynesianismo)y estaba agobiado por la burocracia 
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y la corrupción , que lo llevó , como es ló gico a una gran 
inefic iencia y por ende a elevados costos para sus usuarios. 
► Desde 1987 a 1999 el puerto marítimo de S~nta marta ha estado 
bajo el manejo de dos administraciones, una de carácter estatal 
denominada PUERTOS DE COLOMBIA , la cual tenía como 
funciones la administración y operación portuaria, y la otra de 
carácter privado o mixta denominada SOCIEDAD PORTUARIA 
REGIONAL DE SANTA MARTA que tien e como función 
únicamente la administración y mantenimiento de la 
infraestructura portuaria , dejando en manos de empresas 
privadas (operad ores portuarios), 1 as operaciones portuarias. 
► El cambio de administración trajo consigo una disminución en 
la planta de personal al pasar de 1370 empleados directos 
(Puertos de Colombia) a 205 empleados (Sociedad Portuaria 
Regional de Santa Martas), con una disminución del 85% en el 
persona l. 
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► El volumen de carga movilizado en el período estudiado , para 
la exportación fue de 12926466 toneladas y para la 
importación fue de 10098144 toneladas para un total de 
comercio exterior de 230246 l O toneladas . 
► El arribo de naves al puerto de Santa marta durante el período 
en estudio es de 9855 naves , con un incremento de 124% al 
pasar de 401 naves en 1987 a 899 naves en 1999 . 
► El tiempo de permanencia de las naves en el puerto de Santa 
marta se ha disminuido en 51 %, al pa sa r de 35 horas en 
promedio por naves en 1987 a 17 horas promedios por naves en 
1999. 
► El índice de productividad determinado para el período en 
estudio de acuerdo a la carga movilizada fue de: 
R87 - 92 = 6017242 ton= 1002873 .7 ton/años 
6 años 
R94 - 99 = 15255386 ton= 2542564.3 ton/años 
6 años 
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Obteniéndose un incremento en la carga moví l izada de Puerto de 
Colombia a Sociedad Portuaria Regional de 
1539690 .6 ton/años 
Santa Marta en 
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RECOMENDACIONES 
Es importante resaltar y recomendar algunas acciones que podrían 
realiz a rse desde el ministerio de transporte en conjunto con la 
superintendencia general de puertos y las so ci edades regionales 
portuarias , tales como : 
► Aún cuando o nivel nacional e internacional se reconoce el 
proceso de privatizació n portuario como exitosos, hay cos as 
por corregir. El gobierno bajo el prete x to de que no convenía 
pasar de un monopolio público, a un monopolio privado, quitó 
a las administraciones privadas la posibilidad de operar sus 
puertos y promovió la proliferación de operadores portuarios, 
con un mínimo de requisitos sin exigencia de especialización, 
lo que no ha permitido que se llegue a la competitividad 
deseada . Por tanto se recomienda otorgar la función de 
operador portuario a la cual contribuye a obtener una mayores 
utilidades y por tanto unas mayores retribuciones al distrito y 
al departamento . 
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► El gobierno también limitó la capacidad de negociación de los 
cliente s, al obl igar a la Sociedad Portuaria regionales a fi jar 
tarifas uniformes tanto a las naves com o a las cargas en una 
clara restricción de la libre competencia , ' pues ho y en día se 
mueve en una banda de máximos y mínimos que no permite 
que el usuano perciba los beneficios de la desregulación. 
► Uno de los principales problemas que ha tenido el puerto 
marítimo de Santa Marta durante las dos administraciones ha 
sido el fuerte congestionamiento en las vías de acceso debido 
a que está ubicado en el perímetro urbano de la ciudad lo que 
hace que la carga que entra y sale del puerto de Santa Marta 
por vía terrestre se movilice por carreteras altamente 
transitadas, ocasionando retrasos en la entrega de la carga y 
por ende incrementando los costos . Por tal motivo se 
recomienda que se agilice la construcción de la vía alterna al 
puerto que permita una mayor rapidez en el transporte de 
carga. 
► Los puertos colombianos aún distan de la modernización que 
e x I ge e I c o me r c 1 o m u n d i a l. La i n fr a e s t r u c tura p o rt u ar i a par a 
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el maneJo de contenedores y buques especializados en el 
puerto a cargo de la Sociedad Portuaria Regional Santa marta, 
es a un incipiente . En consecuencia, se recomienda una mayor 
inversión en infraestructura portuaria para el maneJo 
especializado de contenedores. 
► Santa Marta como ciudad turística por excelencia no cuenta 
con una infraestructura portuaria adecuada (muelle turístico) 
para tender el arribo de cruceros a naves de pasaJeros . 
Aconsejamos, la construcción de un muelle turístico que 
permita diversificar la actividad portuaria, lo que generaría 
mayores ingresos tanto a la empresa como a la ciudad con la 
entrada de divisas. 
generadora de empleos. 
Además, constituiría una alta fuente 
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ANEXO A 
CALCULO DE LA ECUACION ESTIMADA DEL VOLUMEN 
DE CARGA ESPORTADA POR EL PUERTO 
DE SANTA iVlART A 
POR EL METODO DE LOS MINIMOS CUADRADOS 
YT =a+ bX, de donde: 
a= ¿ Y/n y b = ¿ XY / X2, remplaza ndo los va lores del 
cuadro 4, tendremos: 
a = 12926466/l 3 ~ a= 994343.54, y b = 20426045/182 
~ b = 112231 .02, por lo tanto: 
YT = 994343.54 +112231.02X, con origen en 1993 
Con esta ecuación estimamos los valores de tendencia que se 
registra n en la última columna del cuadro 5 
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ANEXO B 
CALCULO DE LA TENDENCIA DEL VOLUi\ilEN DE CARGA 
EXPORTADA POR EL PUERTO DE SANTA l\tlARTA 
1987-1999 
De acuerdo a la ecuación obtenida: YT = 994343.54 + 
l 12 23 1.02X, se d e termina la tendencia para cada uno de los 13 
años del período en estudio: 
Para 1987 : YT = 994343.54 + 112231.02 (-6) 
YT = 320957 .42 
Para 1988: YT = 994343.54 + 11 22 31 .02 (-5) 
YT = 433188 .44 
Para 1989 : YT = 994343.54 + 112231 .02 (-4) 
YT = 545419 .46 
Para 1990 : YT = 994343 .54 + 112231.02 (-3) 
YT = 657650.48 
Para 1991 : YT = 994343 .54 + 112231.02 (-2) 
YT = 769881.50 
Para 1992 : YT = 994343 .54 + 11 2231 .02 (-1) 
Y T = 882112 .52 
Para 1994: YT = 994343.54 + 112231.02 (1) 
YT = 1106574.56 
Para 1995: YT = 994343.54 + 112231.02 (2) 
YT = 1218805 .58 
Para 1996: YT = 994343 .54 + 112231.02 (3) 
YT = 1331036 .60 
Para 1997 : YT = 994343 .54 + 112231.02 (4) 
YT = 1443267.62 
Para 1998: YT = 994343.54 + 112231.02 (5) 
YT = 1555498 .64 
Para 1999: YT = 994343.54 + 112231.02 (6) 
YT = 1667729 .66 
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ANEXO C 
PROYECCION DE LA CARGA EXPORTADA POR EL 
PUERTO DE SANTA MARTA 
2000 -2002 
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Para estimar cuál será la carga de exportación movilizada por el 
Puerto de Santa Marta para los próximos dos años a partir del 
2000 , hacemos: 
Para el año 2000 , será: YT = 994343.54 + 112231.02 (7) 
YT = 1779960 . 70 
Para el año 2001: YT = 994343.54 + 112231 .02 (8) 
YT = 1892191.70 
Para el año 2002: YT = 994343 .54 + 112231 .02 (9) 
YT = 2004422 .70 
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ANEXO D 
CALCULO DE LA ECUACION ESTIMADA DEL VOLUMEN 
DE CARGA DE IMPORTACION POR EL PUERTO DE 
SANTA ~IARTA 
METODO DE LOS ~1INIMOS CUADRADOS 
YT =a + b X , de donde : 
a = I Y / n y b = ¿XY/X2, remplazando los valores de la 
Cuadro 7 tendremos : 
a= 1098144/13 ==> a = 776780 .31 , y b = 14543459/182 
==> b = 79909 . 11, por lo tanto : 
YT = 776780 .31 +79909.11 , con origen en 1993 
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ANEXO E 
CALC UL O DE LA TENDENCIA DEL VOL UMEN DE CARGA 
IlVIPORTADA POR EL PUERTO DE SANTA MARTA 
1987 -1999 
De acuerdo a la ecuación obtenida: YT: 776780.31 + 799091 l X , 
se puede determinar la tendencia para cada uno de los 13 años de 
período en es tudi o: 
Para 1987: YT = 776780.31 + 79909.11 ( -6) 
YT = 29 73 25.65 
Para 19 88: YT = 776780.3 1 + 79909 . 11 (-5) 
YT = 377234 .76 
Para 1989: YT = 776780.31 + 79909 . 11 (-4) 
YT = 457143.87 
Para 1990: YT = 77 6 780.31 + 79909.11 (-3) 
YT = 537052.98 
Para 1991: YT = 776780.31.+ 79909.11 (-2) 
YT = 616962.09 
Para 1992 : YT = 776780 .31 + 79909.11 (-1) 
YT = 696871.20 
Para 1993 : YT = 776780 .31 + 79909.11 (O) 
YT = 776780 .31 
Para 1994: YT = 776780.31 + 79909 . 11 ( 1) 
YT = 856689 .42 
Para 1995: YT = 776780.31 + 79909.11 (2) 
YT = 936598.53 
Para 1996 : YT = 776780.31 + 79909.11 (3) 
YT = 1016507 .64 
Para 1997: YT = 776780 .31 + 79909 . 11 (4) 
YT = 1096416 .75 
Para 1998 : YT = 776780 .31 + 79909 . 11 (5) 
YT= 1176325.86 
Para 1999: YT = 776780.31 + 79909 . 11 (6) 
YT = 1256234.97 
169 
ANEXO F 
PROYECCION DE LA CARGA DE IMPORTACION POR 
PUERTO DE SANTA MARTA 
2000 - 2002 
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Para estimar cuál será la carga de importación a movilizar por el 
puerto de Santa Marta para los próximos dos años , a partir del 
2000, hacemos : 
Para el año 2000: YT = 776780 .31 + 79909 . 11 (7) 
YT = 1336144 . 10 
Para el año 200 l : YT = 776780 .31 + 79909 . 11 (8) 
YT = 14160 5 3 .20 
Para el año 2002 : YT = 776780 .31 + 79909 . 11 (9) 
YT = 1495962.30. 
ANEXO G 
CALCULO DE LA ECUACION ESTIMADA DEL 
~tOVlí\llENTO DE NA VES ARRIBADAS AL PUERTO DE 
SANTA MARTA 
METODO DE LOS MINIMOS CUADRADOS 
YT =a+ bX , de donde : 
171 
a = ¿ Y i n y b = ¿ XY / X2 , remplazando los valores del 
cuadro 10, tendremos: 
a= 9855/13 e::=> a= 758.08 , y b = 10970/182 e::=> b =60.27 , 
por lo tanto: 
YT = 758.08 + 6027 , con origen en 1993 
Con esta ecuación estimamos los valores de tendencia que se 
registran en la última columna del cuadro 11 
ANEXO H 
CALCULO DE LA TENDENCIA DEL 1\1OVIMIENTO DE 
NAVES ARRIBADAS AL PUERTO DE SANTA 1\1ARTA 
1987 - 1999 
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De acuerdo con la ecuación obtenida en el anexo 7 y los datos 
del cuadro 11, YT 758.08 + 60.27X , se determina la tendencia 
para cada uno de los 13 años de período en estudio: 
Para 1987: YT = 758.08 + 60.27 (-6) 
YT = 396 
Para 1988: YT = 758.08 + 60 .27 (-5) 
YT = 457 
Para 1989: YT = 758 .08 + 60.27 (-4) 
YT = 517 
Para 1990: YT = 758.08 + 60.27 (-3) 
YT = 577 
Para 1991: YT = 758.08 + 60.27 (-2) 
YT = 637 
Para 1992: YT = 758.08 + 60 .27 (-1) 
YT = 698 
Para 1993: YT = 758.08 + 60.27 (O) 
YT = 758 
Para 1994: YT = 758 .08 + 60 .27 ( 1) 
YT = 818 
Para 1995: YT = 758 .08 + 60 .27 (2) 
YT = 879 
P ara 1 9 9 6 : Y T = 7 5 8 . O 8 + 6 O . 2 7 ·( 3 ) 
YT = 939 
Para 1997 : YT = 758.08 + 60.27 (4) 
YT = 999 
Para 1998: YT = 758.08 + 60.27 (5) 
YT = 1059 
Para 1999: YT = 758.08 + 60 .27 (6) 
YT= 1120 
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ANEXO I 
PROYECCION DEL NUMERO DE NAVES ARRIBADAS AL. 
PUERTO DE SANTA ~-IART A 
2000 - 2002 
Para estimar cual será el número de naves a arribar al Puerto de 
Santa Marta para los próximos dos años a partir del 2000 , 
hacemos: 
Para el año 2000 : YT = 758 .08 + 60.27 (7) 
YT = l 180 
Para el año 200 l : YT = 758 .08 + 60 .27 (8) 
YT = 1240 
Para el año 2002: YT = 758 .08 + 60.27 (9) 
YT = 1300 
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ANEXO J 
CALC ULO DE LA ECUACION ESTIMADA DEL TIEMPO DE 
PERi\1ANENCIA DE LAS NA VES ARRIBADAS AL PUERTO 
DE SANTA MARTA 
METODO DE LOS MINI1\1OS CUA DRADOS 
YT =a+ bX , d e donde : 
a = ¿ Y / n y b = ¿ XY / X2 , remplaza ndo los val ores del 
cu a dro 14 , tendremo s: 
a= 385 ,57/13 e==> 
por lo tanto: 
a= 29 .65 y b = -298 .36/182c==> b =-1.64 , 
YT = 29.65 - l .64X, con origen en 1993 
Con esta ecuación estimamos los valores de tendencia que se 
registran en la última columna del cuadro 14 
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ANEXO K 
CALCULO DE LA TENDENCIA DEL TIEMPO DE 
PERI\'IANENCIA DE LAS NAVES EN EL PUERTO DE SANTA 
MARTA 
1987-1999 
(Horas promedio por nave) 
A través de la ecuación obtenida con los datos del cuadro 14 YT 
= 29.65 - 1.64X , podemos determinar la tendencia del tiempo de 
permanencia de las naves en el Puerto de Santa Marta , para cada 
uno de los 13 años del período en estudio : 
Para 1987: YT = 29.65 -1.64 (-6) 
YT = 39.49 
Para 1988: YT = 29.65 -1.64 (-5) 
YT = 3 7. 85 
Para 1989: YT = 29.65 -1.64 (-4) 
YT = 36 .21 
Para 1990: YT = 29.65 -1.64 (-3) 
YT = 34.57 
Para 1991: YT = 29.65 -1.64 (-2) 
YT = 32. 93. 
Para 1992: YT = 2 9. 6 5 -1 . 64 ( - 1) 
YT = 3 1 .29 
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Para 1993 : YT = 29 .65 -1.64 (O) 
YT = 29.65 
Para 1 994: YT = 29.65 - 1.64 ( 1) 
Y T = 2 8 .O 1 
Para 1995: YT = 29.65 -1 .64 (2) 
YT = 26 .3 7 
Para 1996 : YT = 29.65 - 1.64 (3) 
Y T = 24. 73 
Para 1997: Y T = 29 .65 - 1.64 (4) 
Y T = 23 .09 
Para 1998 : YT = 29.65 -1 .64 (5) 
Y T = 2 1 .45 
Para 1999 : Y T = 29. 6 5 - 1.64 (6) 
YT = 19.8 1 
ANEXO L 
PROYECCION DEL TIEMPO DE PERí\lANENCIA DE LAS 
NAVES A ARRIBAR AL PUERTO DE SANTA MARTA 
2000 - 2002 
(Horas promedio por nave) 
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Para estimar cuál será el número de naves a arribar al Puerto de 
Santa Marta para los próximos dos años a partir del 2000 , 
hacemos: 
Para el año 2000: YT = 29.65 - 1.64 (7) 
YT = 18 . l 7 
Para el año 200 l : YT = 29 .65 - 1.64 (8) 
YT = 16.53 
Para el año 2002 : YT = 29.65 - 1.64 (9) 
YT = 14.89 
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Sociedad Portuaria 
de Santa Marta 
TARIFAS 
del puerto 
( Todos los valores se expresan en dólares americanos) 
A partir del 1 º De agosto de 1998 
MUELLAJE 
Naves en tránsito ( nacional, internacional o en cabotaje ) 
Períodos de hora o fracción por metro de eslora 
Permanencia de cero a 12 horas 
Permanencia de cero a 24 horas 
Permanencia de cero a 48 horas 
Permanencia de cero a 96 horas 
Permanencia mayor a 96 horas 
Naves y artefactos navales permanentes ( que operan para el puerto) 
Remolcadores. Por unidad por mes o fracción 
Grúas flotantes, gabarras, pontones o planchones. Por unidad por mes o fracción 
Lanchas. Por unidad por mes o fracción 
uso DE INSTALACIONES 
A la carga 
Importaciones y Exportaciones 
Graneles por tonelada ( Sólidos ó Líquidos) 
Carga general por tonelada 
Contenedores de 20' o de 40' vacíos por unidad 
Contenedores de 20' llenos por unidad 
Contenedores de 40' llenos por unidad 
Vehículos hasta de 20 m3 por unidad 
Vehículos más de 20 m3 y hasta de 40 m 3 por unidad 
Vehículos más de 40 m3 por unidad 
179 
0.20 
0.23 
0.26 
0.29 
0.32 
--
1.000.00 
500.00 
300.00 
3.40 
4.00 
18.00 
70.00 
79.00 
40.00 
60.00 
100.00 
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Sociedad Portuaria de Santa Marta 
Cabotaje ( 50% de la tarifa para importaciones y exportaciones ) 
Al operador portuario marítimo 
Carga general por tonelada: 1.00 
Graneles por tonelada 1.00 
1 Contenedores de 20' o de 40 ' vacíos por unidad 3.00 
Contenedores de 20' o de 40' llenos por unidad 18.00 
Vehículos hasta de 20 m3 por unidad 1.00 
Vehículos más de 20 m3 y hasta de 40 m3 por unidad 2.50 
Vehículos más de 40 m3 por unidad 5.00 
Al operador portuario terrestre 
Carga general por tonelada 0.20 
Contenedores de 20' o de 40' I o.so vac1os 
Contenedores de 20' o de 40' llenos 2.00 
Al operador portuario de pilotaje y remolcador 
Pilotaje por maniobra 50.00 
Remolcador por maniobra 90.00 
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A la carga 
Carga general por tonelada 3.50 
Contenedores de 20' o de 40' vacíos por unidad 16.00 
Contenedores de 20' o de 40' llenos por unidad 35.00 
Vehículos hasta de 20 m 3 por unidad 40.00 
Vehículos más de 20 m 3 y hasta de 40 m 3 por unidad 60.00 
Vehículos más de 40 m 3 por unidad 100.00 
Al operador portuario marítimo 
Carga general por tonelada 1.00 
Contenedores de 20' o de 40' vacíos por unidad 3.00 
Contenedores de 20' o de 40' llenos por unidad 5.00 
Vehículos hasta de 20 m3 por unidad 1.00 
Velúculos más de 20 m3 y hasta de 40 m3 por unidad 2.50 
Velúculos más de 40 m3 por unidad 5.00 
2 
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Sociedad Portuaria de Santa Marta 
.Movilizacióa .. vía tierra. ,_,.( Transitoria) < 
-~- ,-, ---·-· 
A la Carga 
Carga general por tonelada 4.00 
Contenedores de 20 ' o de 40' vacíos por unidad 5.00 
Contenedores de 20' o de 40' llenos por unidad 35.00 
Vehículos hasta de 20 m3 por unidad 20.00 
Vehículos más de 20 m3 y hasta de 40 m3 por unidad 40.00 
Vehículos más de 40 m3 por unidad 60.00 
Al operador portuario marítimo 
Carga general por tonelada 1.00 
Contenedores de 20' o de 40' llenos o vacíos por unidad 4.00 
Vehículos hasta de 20 m3 por unidad 4.00 
Vehículos más de 20 m3 y hasta de 40 m3 por unidad 4.00 
Vehículos más de 40 m3 por unidad 4.00 
SERVICIOS VARIOS 
Limpieza frente de trabajo 300.00 
Suministro de energía eléctrica 
Para contenedores con carga refrigerada (Unidad/ día o fracción) 30.00 
Para naves permanentes y otros por Kw/hora 0.20 
Suministro de agua potable 
Para naves en tránsito (por tonelada) 5.00 
Para naves permanentes (Por mes o fracción) 50.00 
CARGO A OPERADORES VARIOS 
Servicio de inspectores, ajustadores de seguros, certificadores y similares 
(mensual) 100.00 
Fumigadores (mensual) 50.00 
Suministro de provisiones y combustible (avituallamiento), por buque 25.00 
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A L MA CE NA J E 
Descubierto 1 Cubierto Contenedores 1 Vehículos 
1 1 
PERIODOS ([ ondada/Dí:i) i ([ ondada/Día) (Unidad/Día) 1 (Unidad/Día) 
1 
Llenos ! Vacíos ¡ H asta j > de 20 m' Más de 1 1 
1 20' ¡ 40' ! ¡ 
' j 
ha.su -IO m' 
1 i ! 1 20' ! 40' ¡ 20 m3 ¡ 40 m 3 
Del día 1 al día 7 L I B R E 
Del día 8 al día 10 ! 0.80 ! 1.00 ! 6.00 ! 10.00 ! --- i --- ! 1.00 i 2.00 3.00 ! ! 
Del día 8 al día 15 1 1 1 ! 1 1.00 11.so i ; ! 
Del día 11 en adelante i 1.20 i 1.50 i 8.00 1 12.00 ! --- 1 --- ; 2.00 ! 4.00 6.00 
Del día 16 en adelante 1 1 1 i j 6.00 ! 8.00 1 1 1 1 1 1 i 1 1 
Transbordos: Quince días libres. Se aplica la tarifa de almacenaje a partir del día 16. 
DE S C UEN TO S A L A C A RG A 
Para carga a granel : ( Toneladas/ Año ) 
Más de 1so.ooo 50 % Más de 75.000 15 % 
Más de 125.000 45% Más de 50.000 10 % 
Más de 100.000 30% Más de 25.000 5% 
Para carga general y contenedores con carga: ( Toneladas/ Año ) 
Más de 250.000 50 % Más de 100.000 30 % 
Más de 200.000 45% Más de 75.000 25 % 
Más de 150.000 40% Más de 50.000 20% 
Más de 125.000 35% Más de 25.000 10 % 
Para vehículos: (Unidades/ Año) 
Más de 20.000 25% Más de 2.500 10 % 
Más de 10.000 20% Más de 1.000 5% 
Más de 5.000 15% 
Sociedad Portuaria de Santa Maija 
Para carga a granel líquido: ( Toneladas/ Año ) 
Más de 60.000 30 % 
Más de 50.000 
Más de 40.000 
20 horas o más 
15 a 19 horas 
10 a 14 horas 
6 a 9 horas 
5 horas 
25 % 
20% 
145.00 por hora 
150.00 por hora 
160.00 por hora 
175,00 por hora 
198.00 por hora 
GRUA 
Más de 35.000 
Más de 30.000 
Más de 25.000 
4 horas 
3 horas 
2 horas 
1 hora 
TOLVA GRANELERA 
O .15 porto ns 
RECARGOS 
224.00 
253.00 
286.00 
15.00 % 
10.00 % 
7.35 % 
por hora 
por hora 
por hora 
337.00 por hora 
25 %1 
40% 
5 
